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Acostarea cu pupa la cheu pe vânt 


Vânt din larg perpend'cular pe cheu ja Za 
Vânt paralel cu cheul Nava vine cu vântul din pupa 
Vânt paralel cu cheul. Nava vine din prova. . . . . 


Pag, 


- 249 


= 250 


E 250 
. 251 


. 251 


. 252 
. 252 
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versului Md LUE M ec Male e 120] 
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795: Plecarea când nava este lestă cu pupa la cheu 263 
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CAPITOLUG XXX. 
MANEVRE IN CUEENT — FLUVII — CANALE 
Generalitáti asupra manevrelor in curent 
866. Manevre cu curentul din prova  . - E UR ae 
807. Manevra cu curentul din pupa. Eee d eub, ER C DI 
808. Manevra cu curentul de fravers . . . . -o - o n . e . 2H 
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81L Intrarea cu curentul din pupa ... .. . . +. „212 
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Manevra de intrare in port când intrarea 


curentului 
Intrarea in ecluze Ea 
Manevra ín stramtori cu curenţi variabili 


Manevra pe fluvii si canale 


Generalităţi : 

Variatia pseajului 
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Intoarceriie pe fluvii . ; 
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Accstarea la o navă în mars 
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CAPITOLUL XIII 


Efectul vântului asupra velelor si al velelor asupra navei 


415. Vântul adevărat și vântul aparent. Se numeşte vântul navei, 
curentul de aer provocat de o navă în marș. Vântul observat la bordul 
unei nave în marş, dacă atmosfera este complet calmă, va îi nnumai 
vântul navei, a cărui viteză este egală cu a navei. Dacă atmosfera nu 
este complet liniștită la bordul navei nu se va observa vântul adevărat, 


Fig. 670 


ci vântul zis aparent, care este rezultanta vântului adevărat şi a vân- 
tului navei. = 

Din Fig. 670 se vede cà vântul adevărat vine todeauna dinspre pupa" 
vântului aparent, iar în ceeace priveşte forfa sa, el este mai slab decát 
vântul aparent când este cuprins între prova si travers şi mai puternic 
decât acesta din urmă când este cuprins între travers si pupa. 

Pentru a determina dela bord direcţia si viteza vântului adevárat 
iim direcţia și viteza vântului aparent, se va folosi fie o construcție gra- 
jica foarte simplă, paralelogramul forțelor, din care cunoaştem rezul- 
tanta (vântul aparent) și o componentă (vântul navei) fie graficul din 
Fig. 671 care se găsește in Tablele Nautice. La intrebuintareea grafi- 
cului trebue să se tind seamă că rezultanta și componentele au o direc- 
tie opusă celei adevărate şi că vântul adevărat bate totdeauna din acc- 
las bord cu vântul aparent. . X 

Unghiul dintre vântul aparent si. vântul real este 09 dacă nava 
este în echilibru sub vele (pană), este cuprins intre 100—250 între vân- 
tul de bulină şi vântul de travers, între 209—250 pentru vânt larg si 


C. 2. — Manual de Marinàrie, Vol. II. 17 


mare larg, scăzând cu cât vântul dá, până ce ajunge la 00 pentru vân- 
tul din pupa. 


Fig. 671 


Vântul aparent gireazá maj incet decât vântul adevărat pentru di- 
recţii inaintea traversului. 


416. Aliuri. Se numeşte aijură direcţia, în raport cu axul navei, din 


S a d 
ILL Trave rg 
ate as 


Fig. 672 
care nava primeşte vântul. Aliurile sunt : vânt de bulină, vânt strâns, 


vânt de travers, larg, mare larg si vânt din pupa. Sectoarele în care 
sunt cuprinse aceste aliuri se văd în Fig. 672. 


Când vântul girează spre prova navei se spune că vântul refuză, 
iar când trece spre pupa se spune că vântul dă Pr : 
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_ 417. Efectul vântului asupra: velelor. Dacă direcția vántülui este 
normală pe suprafața velei, forța vântului se aplică în centrul de figură 
al acesteia (vela este considerată plană). Dacă vela are o înclinare oa- 
recare fata de vânt (unghiul de incidență 900), forța vântului se va 


Fig. 673 A 


descompunere în F' normală pe velă, care dă efect util si F” dealungul 
velei care nu are nici o importanță (Fig. 673). Se vede că F' este cu 
atât mai mare cu cât unghiul de incidență al vântului este mai aproa- 
pe de 900. 

Valoarea lui F este după unii autori F—0,1 SV? sin i, unde S este 
suprafața velei, V viteza vântului și i unghiul de incidență. Alţi autori 
dau pentru f (i) alte formule din care citám : 


s f (i) = sin i 
: 2 sin i 
UL Tea Zi 
sf ele a ali E 
I (i) = 25 pentru i<25 


f (i) = 1  pentrui>250 
In practică punctul de aplicare al forţei F se află intr'un punct aflat 


vela ; 0.0 


Fig. 674 


LENA 
© ~ Centrul de L 
figură al velei. / A 
C - Centrul de 
velatură, LP, ji of 
Linii drepte : : 1 / / lanes 


vântul direct. | | 
Linii punctate:  / is T L / 
vànt reflectat. / TA uf fi TA 


în vântul centrului de figura. Aceasta se întâmplă, deoarece moleculele 
de aer ce lovesc vela sub vant întâlnesc moleculele de aer care au lovit 
vela în vânt şi au fost reflectate de aceasta, ceeace face ca primele să 
piardă din viteză (Fig. 674). I 
In regulă generală vela are orientare optimă atunci când ea coin- 


19 


cide cu bisectoarea unghiului dintre axul navei şi vântul aparent. Cu cát 
vela primeşte vântul mai dinspre prova (vânt strâns, vânt de bulină) cu 
atât efectul util al vântului este mai mic. Unghiul sub -care vela poate 
primi vântul variază cu forma velei, velele pătrate strângând vântul mi 


ae 


Fig. 675 


prost decat velele aurice. In Fig. 675 se vád unghiurilé limita pentru 
diferite forme de vele. 

418. Efectele velelor asupra navei. Dacă se consideră efectul unei. 
vele asupra navei (Fig. 676) se vede că componenta utilă a vântului se 


Fa = componenţa 
de înaintare 


Fb = componenta. 
de deriva 


Fig. 676 


descompune în alte două componente; una în axul navei, care dă mis- 
carea de înaintare şi una travers pe axul navei care dă o mişcare de de- 
rivă. Este evident că la vânt din pupa efectul de derivă este zero iar 
cel de propulsie este maxim. Cu cât vântul refuză cu atât scade efectul 
de propulsiune şi creşte cel de derivă. ' : 

Pentru a studia efectul diferitelor forme de vele asupra navei este | 
sulicient să se ia în consideraţie următoarele cazuri : 
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1. Vela -pătrată bragatd in cruce, primind vântul sub un unghiu de 
90°. Forţa F se poate transporta in centrul de greutate al navei cii con- 
ditia a adáoga in acest punct două forte egale si de sens contrar cu F 
(Fig. 677). Acest sistem: de forte produce: 


Fig. 677 


— o componentă de prooulsiune F; ; 
— un cuplu de ajundarea provei format din F si Fa. 


2. Vela pătrată braţată în cruce primind vântul sub un unghiu oa- 
recare. In acest caz componenta utilă a vântului se aplică, după cum 


Fig. 678 


s'a văzul mai sus, întrun punct aflat în vântul centrului de figură. Pro- 
ectând sistemul de forte aplicat navei pe un plan orizontal (Fig. 678) 
se vede că nava este supusă : 
— unei forle de propulsiune F4 
— unui cuplu de evoluție destul de-slab FF, care tinde să 
abată nava sub vânt. zi 
Proectând acelaş sistem de forțe pe un plan vertical care trece prin 
axul navei se obţine : 3 : 
— companenta de propulsiune Fi 
— cuplu de afundarea provei Fo 
3. Vela pătrată bratata oblic primind vântul sub un unghiu oare- 
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care. Transportând forța de derivă Fə si forța de propulsiune F4 in cen- 
trul de greutate. al navei. (Fig. 679) si proectând pe un plan orizontal se 
obțin: `- Sel : 

— o componentă de propulsiune F, 

— o componentă de derivă Fə 

— un cuplu de evoluţie F,F’s care tinde să abată nava sub 


(ee ee 


Fig. 679 


vant dacă vela se găsește în prova centrului de greutate si să vie in vânt 
în caz contrar. 

. . Proectánd pe un plan vertical ce trece prin axul navei se. obține un 
cuplu de afundarea provei FF”. 

Proectând pe un plan vertical perpendicular pe axul navei se obţine 
un cuplu de bandă FoF's. ` 

4. Flocul. Acest tip de vela fiind aşezat intr'un plan înclinat pe pla- 
nul verical, componentă utilă a vântului se va descompune după trei axe 
într'o componentă de propulsiune, una de derivă şi una de ridicare a pro- 
vei (Fig. 680). 

Transportând aceste forie, cum s'a procedat si mai sus, în centrul 
de greutate se obţin un sistem de forte ca acela din fugură. 

„Proectând pe un plan orizontal si neglijând efectele secundare se 
obţin : PE tees DM em 
— o componentă de propulsiune: F^, 

— o componentă de derivă F's : ee - 

— um cuplu de evoluţie FoF’, care tinde să aducă nava sub 
vant. ee 

Proectánd pe un plan perpendicular ce trece prin axul navei se ob- 
tine un cuplu de ridicarea provei F3F's. pat e 

Proectând pe un plan vertical perpendicular pe axul navei se obține 
un cuplu de bandă F;F"s. E e bi EN E 
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9. Randa. Procedând ca mai sus se. va vedea că efectul principal 
al randei-este acela de a | aduce nava if vânt, efect de regulă foarte 
puternic. 


Din cele văzute mai sus rezultă : 
— velele din prova centrului de greutate al navei tind a im navă 


să abată sub vânt adică fac nava moale. 
— velele din pupa centrului de Bongo lind a face ca nava să vie 


in vânt, adică o fac ardenta: 


Fig. pue 


. Rezultanta acestor. doüá ca dame de vele nu este in general nulă, 
ci va fáce ca nava să fie moale sau ar dentă. Este preferabil ca o:navá 
să fie ardentd, fara însă ca acest efect să fie prea pronunţat. -Rezultanta 


Fig. 681 “Vele ne s dekebvaastare Bralorè 

ode ; test E awe ; EEG Se 
tuturor forțelor ce dme ză” “ asupra 'velelor se aplică intr'un punct 
riumit ceritru de. velatură. Acest centru se află la-o oarecare înălțime: 
ceeace "explică constatarea practică că velierele dau bandă sub. vânt: 
Efectul de bandă este cu atât mai puternic eu cát centrul de velatura 
este asezat la o ináltime mai S 

419. Bratarea. (Fig. 681). A brdta o vergá înseamnă a o orienta de 
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un unghiu oarecare in raport cu axul navei. Unghiul dintre vergă și 
normală la chilă măsurat câte 900 spre pova si pupa se numește un- 
ghiu de brafare. O vergă poate fi bratata la semn (it cruce), iri sart si 
în grandee. O vergá este braţată la semn sau in cruce atunci când este 
perpendiculară pe axul navei. Verga ese brafatá în sart atunci când 
atinge sarturile adică este bratatá la maximum (unghiu de bratare 
650—709). Vela este în grandee când direcţia ei este paralelă cu a vân- 
tului. A deschide un far sau vergă înseamnă a micșora unghiul. de bra- 
fare. A deschide un far sau.o velă înseamnă a micşora unghiul de 
bratare. ; 

O velä este plină alunci când primeşte vântul pe față, dinspre 
pupa. Când vela primeşte vântul dinspre prova se spune că este mas- 
cată. Când vela este aşezată paralel cu direcția vântului se spune, cá 
ese in grandee sau cá vela fluturä. 

420. Bratarea la diferite aliuri. La aliurile cu vânt strâns velele 
au efect propulsiv maxim si efect de derivă minim atunci când unghiul 
de incidență a vântului pe velă este de un cart pentru vântul de bulină, 
1,5 carturi pentru vânt strâns în voe şi 2 carturi pentru vânt de travers. 

Cu vânt de buliná velele se braţează in evantai adică, velele infe- 
rioare bratate mai mult decât velele superioare. Aceasta se face deoa- 
rece velele superioare pot fi pline pntru un unghiu de bratare mai mic 
decât cele inferioare si in consecință se evită o prea mare influență a 
velelor superioare care ar avea un efect de canarisire prea puernic şi 
derivă mare. 

Dacă vântul este de bulină, braţele de sub vânt se slăbesc, deoa- 
rece arborii având mișcări spre prova ar putea rupe vergile dacă acestea 
ar fi ţinute strâns la ambele extremități. 

Această aliurá nu este recomandabilă -decâi ia manevre în apropie- 
„rea porurilor sau punctelor de aterizare, deoarece efectul de propulsiune 
‘este foarte mic. 

La această aliurá guvernaea este dificilă, timonierul rebuind să 
guverneze după colțul de invergare al velei mari sau după colțul de 
seoát al gabierului mare. Totuși un timonier bun reuşeşte să guverneze 
numai cu unghiuri mici de cármá si în general cu cârma la zero. 

Cu vânt strâns in voie velele se brateazá tot în evantai slăbiud 
braţele de sub vânt pentru omtivele prevăzute mai sus. Bulinele vele- 
lor sunt numai trase fără a fi întinse, iar scotele velelor inferioara 
puţin slăbite. Cu aceasta aliurá nava poate naviga in condiţii bune dar 
nu optime. Nava guvernează ușor cu cârma la zero 

La vant de travers velele se braţează în evantai sub un unghiu de 
circa 4 carturi. Murele si scotele velelor inferioare, scotele ghiurilor și 
ale flocurilor se slábesc. Bulinele se moleazá (dacá existá). 

La această aliurá viteza este mare, deriva aproape nulă. Timonierul 
-guvernezá in condițiuni bune la compas. 

Cu vânt larg velele se brațează după bisectoarea unghiului dintre 
prova si direcția vânului, sau în general asa ca să facă un unghiu de 
2—3 cartui cu această direcție. Murele si scotele velefor inferioare se 
slăbesc așa fel incât colţurile de scotá să fie pe perpendicularele sco- 

borite din vâriul vergilor. Această aliură este cea mai favorabilă, nava 
guvernând bine la compas, viteza fiind mare, iar deriva aproape nulă. 
. Când vântul se întăreşte și ruliul este prea puternic se reduce din. 
velatură. Se 

Pe vânt mare larg nava are o tendinţă acceniuată de a veni in vânt 
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din cauza velelor din pupa care prin vântul mai bine decât cele din 


prova. Velele se brateaz& aproape la semn. Pentru a evia ca nava să 
vină in vânt se strâng randa, vela mare, velasraiurile si flocuile afară de 
focul mic a cărui întindere are de scop a împiedica o tendinţă bruscă 
a navei de a veni în vânt, Viteza este redusă din cauza nicesitátii de a 
combate cu cârma tendinţele navei de a veni în vant. 

Pe vânt din pupa vergile sunt bratate la semn. Velele din pupa 
maschează pe cele din prova. Se strâng rânda velastraiurile si focurile 
care sunt inutilizabile. Se lasă numai trinchetinul cu scota la mijloc 
pentru a combate tendințele navei de a veri întrun bord şi altul. Bra- 
tele vergilor trebuesc strânse bine pentru a tine velatura la o săritură 
de vânt. Vela putând fi echilibrată numai cu greu din cauză că lipsesc 
rezistentele laterale ale apei sau aerului, guvernarea este foarte dificilă 
și ruliul accentuat, Timonierul trebue să guverneze cu unghiuri foarte 
mici de cârmă pentru ca nva să nu capete viteză unghiulară prea mare 
care poate fi cu greu oprită. 

Când nava are de parcurs un drum lung sub această aliură este 
recomandabil a urma un drum în zig-zag primind vântul alternativ. la 
3 carturi la tribord şi la babord. Schimbările de aliură se fac deobicei 
din cart în cart. 

. Când vântul dá sau refuză velele trebuesc orientate din nou. Pen- 
iru noua bratare se tine seama de următoarele consideratiuni: când 
vântul trece dela 6 carturi la 15 carturi (vânt de bulină vânt din pupa) 


vergile sunt bratate dela 3 carturi la 8 carturi (brafare în sart — bra- - 


fare in cruce), ceeace înseamnă că pentru a săritură de vânt de un Car? 


unghiul de brafare trebue modificat cu 1/2 cart., in sens convenabil, 


421. Bratarea la navele cu velatuiă auricá si latină. Consideratiu- 
nile facute pentru veliere cu velatura patrata sunt valabile si pentru 
veliere cu velatura auricá, cu conditia sa se tina seama cà: 

1. Cu vant de buliná nava are o tendință accentuată de a veni în 
vânt, care se combate, in special pe vânt tare, filánd puţin scoata randei. 

2. La celelalte aliuri tendința de venire în vânt se  accentuiazá 
ceeace impune a fila si mai mult randa. 

3. Cu vânt din pupa cele două rande se brateaza în borduri opuse 
(in foarfecă), ceeace permite o viteză mai mare si o guvernare mai 
bună. 
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e CAPITOLUL XIV 


MANEVRA VERGILOR SI VELELOR 


. 422. Generalitati. Instructia manevrei velelor trebue să fie condusă 
după principiile generale militare. Orice manevră trebue să fie execu- 
tată dupa prescriptiunile regulamentare, în ordine și liniște. Aceasta 
cade mai ales în sarcina şefilor de arbori, de manevră, de gabie, care 
sunt obligaţi să intervină imediat si direct când observă o atitudine 
nemarinărească. La orice manevră care cere putere sau abilitate trebue 
să se insiste mereu asupra pozitiunilor cele mai favorabile ale corpului 
si asupra faptului că executarea manevrei cele colaborarea ‘si ajutorul 
reciproc al tuturor. oe : : TORT 

Nu. este marinăresc a se expune la riscuri mai mari decât cele ce 
sunt necesare. Meseria mării oferă destul de multe pericole care tre- 
buesc iniruntate, aşa cá nu este cazul a provoca în mod inutil altele noi. 
Astiel este interzis a umbla -în picioare pe vergi, a se tin de manevrele 
curente, a merge picior peste picior la răspândirea pe vergi. Asemenea 
tendințe trebuesc combátute, in special după un oarecare antrenament, 
cand experiența si obisnuinta au inceput a învinge frica instinctiva a 
omului care lucrează la înălțime si neofitul este tentat a se expune” 
pentru a-și arăta abilitatea. La orice manevră siguranța trece înaintea 
vitezei. Pe mare rea însă, se va avea în vedere că un lucru de lungă 
durată obosește şi că manevra trebue executată cu viteză pentruca oà-: 
menii să nu-și pairdă forțele atunci când au mai mare nevoe de ele. 
Aceasta nu înseamnă totuși că trebue să se lucreze vreodată în nesi- 
guraniá. —— 

In timpul şi după orice manevră, manevrele şi greementul trebue 
să fie ținute sau repuse în ordine. Echipajul trebue făcut atent mereu 
la acest lucru, pe care şefii de orice grad nu trebue să-l scape niciodată 
din vedere, până ce intră în reflexe. 

Nu trebue să se uite niciolată vechiul principiu : „O mână pentru 
navă, alta pentru tine !. : 

423. Intrebuintarea sifleei. Orice manevră trebue să fie condusă 
atât prin comenzi cit vocea cât si prin-comenzi-cur sifleea. Semnatele de - 
siflee trebue să fie cele regulamentare, pe care toti cei indreptatiti a le 
da să le facă în mod cât mai uniform posibil, 

424. Personalul de manevră. Ofiţerul cu manevrele are în subor- 
dine : 

Șefii de arbore care sunt cartnici, câteodată chiar ofiţeri care con- 
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duc manevra arborilor, stând pe punte în poziţia cea mai nimerită, de 
obiceiu in fata arborelui. 

Șefii de manevră sunt doi gabieri de fiecare arbore, care stau la pi- 
ciorul arborelui respectiv pentru a conduce manevra oamenilor de pe 
punte. 

Șefii de gabie sunt gabieri care conduc manevra in arborele din 
gabie, după comenzile şefilor de arbore. 

Şefii de vergă sunt doi gabieri de fiecare vergá, unul pentru fie- 
rare bord. care stau la baza vergii. 

Gabierii care lucrează la vârfurile vergiior sunt denumiți gabieri 
de luptă, nume rămas depe vremea navelor de război cu vele. 

. 425. Repartizarea echipajului. Roluri. Repartizarea echipajului la 
manevra velelor se face prin rolurile de : 

— Intinderea velelor. 

— Strangerea velelor. 

— Tretarolarea velelor. 

Aceste roluri trebue să prevadă manevra în trei cazuri : 

— Cu amândouă bordurile. 

— Cu un singur bord. 

e  — Vela cu velă. 

Numerotarea echipajului pentru manevra velelor difera de aceia a 
rolurilor obişnuite, care întrebuințează seria ma'rozului respectiv. Ga- 
bierii sunt numerotati începând dela baza vergii spre vári.: 

In cazul când se face-manevra cu un singul bord numerele fără “sot 
trec in babord, numerele cu sot in tribord. 

426. Adunarea echipajuli la posturile de manevra velelor. Se face 
conform „Planului formaţiei de adunare pentru manevra velelor". EL 
trebue să fie astfel întocmit încât la urcarea in arboradă oamenii să nu 
se jeneze reciproc. Peniru aceasta fiecare bord trece în bordul respec- 
tiv, pe vergi, vergile inferioare supre interior, verga rândunicii in ulti- 
mul rând dinspre copastie, toţi oamenii cu fata spre interior, numarul 
cel mai mic spre orova, numerele următoare, în ordinea respectivă 
spre pupa. Dacă se face manevra cu un singur bord numerele fără sot 
se adună în tribord, cele cu sot în babord. 

După adunare şeful de arbore inspectează oamenii, inlocueste lip- 
surile şi dă dacă este cazul instrucțiunile sale. 

427. Urcarea în arboradă. Se face la comanda „Sus gabierii“ !, sau 
numai „Sus !“. Armamentele vergilor se întorc cu fata la copastie si 
încep urcarea cu gabierii rândunicilor, apoi ai sburătorilor, adică ince- 
pând cu velele superioare. Cand vergile sunt bratate în cruce urcarea 
se face prin ambele borduri. Când se face manevră cu un sigur bord, 
numerele fără sot urcă prin tribord, iar numerele cu soț prin babord. Pe 
vergi se trece în ordinea inversă a numerotárii, adică incepánnd cu nu- 
merele mari, primii fiind gabierii de luptă. Cânnd vergile sut bratate 
altfel decât in cruce urcarea în arboradă se face numai prin sarturile 
bordului din vânt, 


„428. Intinderea unui floc. Inainte de a ridica flocul se strânge pu- 
tin scota, ca vela să nu bată. In timpul ridicării se va avea grije să nu 
. se întindă scota prea tare pentru a ușura manevra fungii. 

429. Strángerea si legarea velelor pătrate. Cu excepţia cazului 
când trebue să se strângă vela mare cât de repede posibil pentru ca 
nava să abată sub vânt înainte de o rafală periculoasă când se filează 
scota si vela se strânge sub vânt, pe vreme bună si mai ales pe vreme 
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rea vela se strânge începând din vânt spre partea de sub vânt. Pentru 
a micşora presiunea vântului se filează puţin scota de sub vânt si even- 
tual se fileazá uşor braţul de sub vânt. Jn nici un caz velă nu trebue 
să fluture. Vela odată strânsă se infásoará cu saula de furtună. Velele 
strânse se leagă mai întâi la mijloc, apoi bordul din vânt și la urmă 
bordul de sub vânt. 
; 430. Strângerea sburătorilor: Se filează mai întâi verga, contra- 
şcotele strángándu-se numai când verga a fost filată. La vânt din 
pupa, in timpul strângerii velelor, verga se brafeazá in cruce. Pe vânt 
„strâns, sau cu vant larg, verga se brafeazá astfel ca vela să fie plinà 
numai atât cát este necesar pentru a nu flutura. In nici un caz vela nu 
trebue să fie mascată, pentru ca să nu intre sub tapapii ceeace impie- 
dici strângerea si poate produce avarii materialului şi accidente perso- 
nalului. 

Pe vânt tare din pupa sau numai putin dintr’un bord strângerea 
este îngreuiată dacă verga este braţată in cruce, deoarece vela este în- 
pinsă puternic de vânt spre prova şi poate fi stăpânită cu greu de ga- 
bieri. In asemenea cazuri este recomandabil a brata verga în celălalt 
bord pentruca vela să primească vântul oblic şi mai mult în grandee. 

431. Strángerea velelor strai. Velele strai trebuesc strânse cu cea 
mai mare repeziciune. Pentru aceasta contrafungile trebuesc trecute 
prin macarale pentru a putea fi trase de câți mai multi marinari. Sco- 
tele se fileazá pe măsură ce vela se strânge. - 

432. Strángerea unui îloc. Se trage de contrafungă filând funga. 
Scota se filează numai când vela a fost pe iumátate coborită. 

433. Luarea tretarolelor. Verga se braţează astfel ca vela să pri 
mească cát mai putin vânt, deoarece dacă vela este prea plină luarea 
irefarolelor este dificilă. 
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CAPITOLUL XV 
MANEVRA NAVELOR CU VELE 


Plecarea 


434. Nava ancorată cu prova in vânt. Velatura navei trebue să 
fie fie astiel bratata încât la smulgerea ancorei, nava să abată in bor- 
dul opus bordului cu care s'a ancorat, pentru ca lanţul si ancora să nu 
producă avarii carenei lovind, sau frecând nava. 


Plecare dela ancora 


Fig. 682 


Presupunând (Fig. 682) că nava este ancorată cu babordul, după 
virare se va abate la tribord. Nava fiind în poziţia 1 se virează lanţul 
la pic scurt, după forța vântului, farul. prova se brateazá în bordul aba- 
terii (tribord), jar celelalte două faruri la babord. Velatura se întinde 
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după forța vântului. Flocurile si randa se tin gata de întins, cârma 
banda stânga. In această poziţie nava ambardează putin întrun bord 
şi altul. 

Când ancora s'a smuls nava derivează înapoi abătând sub vânt 
sub efectul farului prova şi al cârmei (3, 4). In poziţia 5, velele din 
pupa îlutură, iar nava abate mereu până ce velele din pupa sunt pline, 


Flecare cu abatere in 
bordul ancorei 
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Fig. 683 S Fig. 684 


după care derivează in pană (6). Pentru a opri abaterea navei se întind 
randa gi flocurile şi se contrabrateazá farul prova. 

435. Plecarea cu abatere în bordul ancorei. Această manevră este 
impusă fie de drumul pe care urmează a-l lua nava, fie de un obstacol: 
Se procedează ca mai sus, intinzánd însă flocurile dela început pentru 
a usura abaterea. 

Dacă manevra este impusă de un obstacol sau o altă navă, in 
bordul opus ancorei, se procedează astfel: când ancora este la pic se 
brateaza velele pentru drumul care urmează a se lua (la babord în 
cazul Fig. 693), iar cârma se pune în acelaş bord (1). In momentul 
când ancora s'a smuls prova abate în bordul ancorei sub efectul farului 
prova, cârma având putin efect sau deloc din cauza lipsei de viteză. 
Când nava a abătut de 3—4 carturi sub vânt efectul farului pupa şi al 
cârmei, este preponderent ceeace face ca prova să vină în vânt, iar nava 
să meargă înapoi aproape de Direcţia vântului (2, 3). După ce s'a tre- 
cut de obstacol se contrabrateaza farul prova şi se întind flocurile, in- 
torcând în bordul opus ancorei ca şi în cazul precedent. 

436. Plecare când nava este afurcaté (Fig. 684}. In acest caz se 
virează mai întâi ancora de sub vânt, filând puţin lanţul ancorei din 
vânt care: este solicitat mult. In inomentul cand ancora de sub vânt 
se smulge, nava descrie un arc in jurul ancorei din vânt. Dacă s'ar vira 
întâi ancora din vânt, lanțul ancorei de sub vânt. ar trebui să suporte 


30 E) 


eforturi mari, ancora s'ar putea incurca si nava ar cădea prea mult sub 
vant, deci: ar fi în situație mai proastă pentru manevra de plecare. Din 
aceleași motive, dacă nava este afurcată in curent se virează mai întâi 


ancora de sub curent. Eie 
437. Plecarea intorcánd în vânt (Fig 685). Dacă vântul face un 


urighiu mai mic de două carturi cu axul navei se contrabrateaza farul 
prova, așa ca nava să vie în vânt. Pentru ca manevra să reuşească este 
necesar ca ancora să se smulgă când nava începe să vie în vânt. 


Plecare /ntorcând in vânt. 
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Dacá vântul face un unghiu mai mare de două carturi cu axul na- 
vei nu se poate trece prin vânt decât dând un spring delà pupa la o gea- 
mandurá dinspre prova navei, la care se yirează până ce vântul a trecut 


în bordul opus. 


438. Plecarea pe curent. 
1. Curentul din aceias directie cu vântul. Manevra este esemănă- 
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toare cu precedenta. Cârma se pune mai întâi în bordul abaterii pentru 
a o usura, după care se schimbă în funcție de viteza navei. 

2. Vântul si curentul din direcții diferite. Dacă vântul face un. 
unghi mai mic de 5 carturi cu curentul, velele se brateazá ca în Fig.. 
686 iar cârma se opune în bordul abaterii. Imediat ce velele din pupa - 
sunt pline se contrabrateazá arborele trinchet luând apoi drumul voit. 

Dacă unghiul dintre vant si curent este mai mare de.5 carturi, ve- 
lele se brafeazá ca în Fig. 687, întinzând însă puține vele si mentinán- 
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du-le in grandee până ce ancora se smulge. Când ancora s'a smuls se 
pune cârma în bordul abaterii, se întind flocurile si se deschid velele. 
439. Plecarea din vecinătatea obstacolelor. 
1. Dacă pericolul de evitat se află în unul din borduri (tribord 
pupa în cazul Fig. 688), farul prova se braţează cu murele la tribord, 
iar ceilalţi arbori in cruce, cârma 0 (1). Când nava ajunge în 2 se con- 


Fecare AS 


LI 
4 
să { , 
` ¢ 
SES i WE » 
é e v ‘ 2 
r z z 
A Bele «7 Se 
72 u TOU 
B > 
i Be a m E 
CJ ET r eNA 35 
^ S D x 
< so 
M. 
- 


- -- r. 
"A ooeesdpet " 
Fig. 688 


trabrateaza farul.prova ss se caută a se irece cât mai sub vântul ob- 
stacolului. 

2. Dacă pericolul de evitat se află in pupa, manevra de plecare se 
face cu ajutorul unui ancorot (Fig. 689). Ancorotul se dă când nava se 
se află în poziţia 1. In timpul virării ancorei parama ancorotului se re- 
cuperă la bord pentru a o tine tot timpul întinsă In 2 nava abate sub 
vant efectul flocului până în 3 unde se brateazá arborele sub trichet 
şi se molează paráma ancorotului. Nava ia drumul AB, iar după ce 
depășește obstacolul pune in pană şi trimite o ambarcaţiune pentru 
a vira ancorotul. 

Dacă nu se dispune de un ancorot nava va trebui să evite în poziția 
2 cu ajutorul unei parâme legate la lanţul ancorei (Fig. 690), nava ră- 
mânând ţinută de parâmă. Restul mânevrei decurge ca mai sus. Acest 
procedeu are desavantajul că necesită pierderea unei ancore, unei chei 
de lant și a unei parame. 

3. Dacă pericolele se află în ambele borduri, nava trebue să se lase 
derivată exact în pupa sub eiectul velelor, bratate în cruce având grije 
a combate ambardeele premature deschizând puţin velele farului prova 
în bordul convenabil. Odată obstacolul depăşit se abate în bordul în care 
se voiește (Fig. 691). 

440. Plecare când nava ese din port în parame. Nava se trage 
astfel ca să primească vântul dintrunul “din borduri. Presupunând cá 
nu sunt obstacole se întind gabierii si randa pentru a face nava să ca- 
pete ceva viteză înainte ca să se poate mola si vira la bord parâmele, 
pentru a vira ancora şi pentru a brata velele convenabil. 

- 441. Plecarea molând remorca. Nava fiind la remorcá.se începe 
intinderea velelor când sta ajuns afară din port. Velele se braţează du- 
pă drumul ce se urmează și numai atât cât este necesar pentru ca nava 
să nu capete viteză mai mare decât remorcherul. La semnalul acestuia 
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3. — Manual de Marinárie, Vol II. 


C. 


se molează remorca, sau se începe virarea ei de îndată ce a început a 
lace burtă. După aceasta se întind velele "pete de vânt si de drumul 
ce urmează a lua. 


442. Plecarea pe mare rea. Când nava mai are la apă exact atâta 
lant cat este necesar ca remorca să nu derapeze se întind gabierii si 
contragabierii tertarolati. Este bine. ca WEE de a întinde velele să 
se dea un garlin la o alla navă sau la o geamandura, asa că dupa-ce se 
virează ancora să se poată pleca uşor molând garliuul ceeace dă posi- 
bilitatea ca întreg echipajul să fie întrebuințat la manevra velelor. 


443. Guvernarea velierelor. (Pentru comenzile de cármá a se ve- 
dea Nr. 537). 

Guvernarea cu vdnt SIâns, 
nează la compas ci asa ca velele să fie mere: pline. Cel mai bun semn 
cá Wi guvernează bine este o usoară fluturare a gabierului mare la 
colțul de scota din vânt. Trebue să se tind întotdeauna seama că pa- 
vilioanele nu se orientează după vântul adevărat, ci după vântul apa- 
rent, afară de cazul când nava este stationará sau are vânt din pupa 
sau din prova UE. 

Guvernarea pe valuri, Pe vant tare si valuri mari timonierul tre- 
bue să caute a evita ambardee mari, fără a întrebuința prea multă 
cârma. Cu vant din pupa si vant larg trebue să facă foarte mare atenţie 
ca nava să nu fie aruncată între valuri. Din acest motiv trebue să 
combată din timp orice tendinţa a navei de a veni în vânt mai ales 
cad un val mare vine spre navă. Pentru a guverna mai bine în astfel 
de condițiuni este recomndabil a remorca la pupa o parâmă de ma- 
nila. La mişcările mari de tangaj timonierul trebue să lase timona 
aproape liberă pentru a nu provoca o rupere a trotei sau să [ie tarit 
și el de mişcările timonei. 

444. Guvernarea cand se iau tertarolele sau se strânge o velă, la 
aliura vant strâns. Guvernànd aproape de vânt, timonierul trebue sa 
facă astfel ca velele să prindă putin vânt sau să fluture putin, pentru a 
usura luarea tertarolelor. Timonierul trebue să facă însă mare atentiune 
pentru a nu masca velele sau a le face să fluture cu putere, ceeace ar 
perclita viaţa celor ce lucrează in arboradă. — . 

445.Nava, ardentă sau moale. O navă guvernează cel mai bine 
când, la vânt strâns, este puţin ardentă sau este perfect echlibrată. Dacă 
nava este ardenta sau moale trebue să se guverneze cu puțină cârma 
sub vânt sau în vânt. 

Guvernarea se poate îmbunătăți urmând prescriptiunile tabelului 
de mai jos. 


NAVA MOALE 


a) Micsorànd suprafaţa vela- 
turii farului prova. 

b) Maritea suprafetei velaturii 
farului pupa. 


NAVA ARDENTA 
a) Marind suprafata de vela- 
tură a faru'ui prova. 
Marind înclinarea unuia sau 


Cu vânt strâns nu se mai guver- 


a tuturor arborilor spre prova. 
b) Micsorand suprafata de ve- 
latură a farului pupa. 
c) Combinația lui a si b. 
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Mărind înclinarea unuia sau 
a tuturor arborilor spre pupa. 

c) Deplasarea de greutăți dela 
pupa spre prova. 


NAVA CU VELE IN MARE 


446. Venirea în vâni. 

i. Dela vant din pupa la vdni sirâns. Inceputul manevei de venire 
în vânt se face cu cârma (Fig. 692), bralánd apoi velele ca in figura. 

9. Venirea in vânt dela o aliurd putin dijerită de vântul strâns. Ma- 
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nevra decurge în linii generale ca mai sus. Carma se pune mai mlt 
sau mai putin dupa caz. 2 
3. Venirea in vânt pe vant tare. (Fig. 693). Din cauza marei viteze 


Avateres sub vânt. 
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a navei, evoluţia se desfăşoară foarte repede si se riscă ca trecând prin 
vânt velele sa se mascheze. Pentru a evita aceasta se brateazi întâi fa- 
"ul prova şi apoi farul pupa. z 

447. Abaterea sub vânt. 

1. Dela vânt strâns la vânt din pupa (Fig. 694). Se strânge vela 


95 


mare si randa precum si celastraiurile din pupa. Velele din pupa se 
brateaza in grandee (1). Carma se pune sub vânt (2). Nava acționată 
de cârmă și farul prova abate sub vânt. Pe măsură ce nava abate ve- 
lele din pupa se mentin bratate in grandee. Cand se ia volta la bra- 
tele velelor din pupa, prova se brateaza in cruce, se strâng flocuriie 


Fig. 695 


(afară de unul) si velastraiurile din prova. Nava continuă să abată 
sub acțiunea cârmei si în virtutea inertiei. Ajunsá cu vàntul in pupa, 
velele se brateazá după drumul ce se intentioneazá a urma. 

2. Abaterea derivând inapoi (Fig. 695). Un velier este obligat 2 
face această manevră când are în prova un obstacol si nu poate veni in 
vânt pentru a-l evita. : ; 

Să presupunem că nava aflându-se in poziţia 1 având murele la 
babord vede pe neașteptate uscatul în prova. 

In primul rând va trebui ca nava să fie oprită şi apoi împinsă îna- 
poi. Carma se pune sub vânt, se strânge randa si se molează  seotele 
îlocurilor si ale velelor inferioare; farul prova se contrabrateaza (3). 
Nava vine puţin în vânt şi începe să piardă din viteză. In acest mo- 
ment se brațează in cruce velele din pupa. După putin timp nava se 
oprește, începe să deriveze înapoi abătând la dreapta (3, 4). Când vân- 
tul a ajuns la travers se maschează velele din pupa (5, 6). Când toate 
velele sunt in grandee (7) se schimbă cârma si se brateaza velele pen- 
tru noul drum. 

448. Volta în vânt. (Fig. 696). Volta în vânt este o manevră prin 
care o navă schimbă murele trecând cu prova prin vânt. 

Nava se aduce în vânt, mai întâi cu ajutorul cármei şi apoi prin 
acțiunea velelor din pupa. Ghilul se aduce la mijloc, scotele flocurilor 
se filează, colțurile de scotá ale trince: se ridică (3, 4). Când veleie 
arborelui mare începe să fluture se ridică colturile de şcotă ale velei 
mari şi se strânge velastraiul randei (5). Mascarea velelor arborelui 
trinchet favorizează irecerea navei prin vant. Când nava are vântul la 
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circa o 2umátate de cart de vchiul bord din vant si randa adusă la mij- 
loc începe sa iluture se contrabrateaza arborele mare (la velatura pá- 
trată si artimonul). Când nava a ajuns in vânt se schimbă mura con- 
trarandei (la un trei arbori barc) se fileaza scotele ghiurilor si picului 
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pentru a usura giratia navei prin slăbirea actiunii farului pupa. Cand 
prova a trecut foarte puţin de vánt se întind din nou focurile pentru 
a accelera abaterea sub vânt. Când nava a abătut două-trei carturi sub 
vânt se brateaza arborele trinchet. 


Fig. 697 


449. Volta în vânt cu orice pret. O navă voind să dubleze un cap 
C (Fig. 697), se poate găsi prea aproape de uscatul de sub vânt, ceeace 
o obligă să facă volta în vant cu orice pret. Daca s'ar putea întâmpla 
ca volta în vânt să nu reuşească din cauza vântului prea puternic și a 
valurilor, nava va trebui sa se decidă a face volta pe ancora cu sacrifi- 
ciul acesteia. 

Pentru a face manevra se ridică pe punte o cantitate de lant dela 
ancora de sub vânt egală cu de două ori fundul si se desface de restul 
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lanţului, botánd solid capăiul lanţului la o baba. La inelul ancorei se 
boteaza si o parâmă solidă dată dela pupa sub vânt. In poziţia (3) se 
fundariseste ancora. Când nava a ajuns in poziţia (5) se taie botul lan- 
tului, nava rămânând numai in parâmă. Se contrabrateazá pupa şi 
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nava abate sub vant (6). Ajunsă in aceasta poziţie se contrabrateaza 
si larul prova, se taie parmáma si se strange vantul la noul cap. 

450. Volta sub vant. Aceastá manevrà constá in a schimba mu- 
rele trecând cu pupa prin vânt (Fig. 698). 

Pentru a face volta sub vánt se siráng randa si vela mare, iar ve- 
lele din pupa se brateazi in gradnee. Carma se pune sub vânt. Nava 


fig. 503 Fig. 699 


abate sub vânt sub acţiunea farului prova si a cârmei. In timpul aba- 
terii velele din pupa se brateazá continuu in grandee până când nava a 
întors de circa 6 carturi, când se ia volta la braţele vergilor din pupa. 


Farul prova se brateazá în cruce, iar flocurilor si velastraiurilor li 
se schimbă scotele (4). Din acest moment nava începe să vină în vânt. 
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La (6) contrabrateazá irinchetul, dupa care se braţează velele pentru 
un nou drum. 
451. Volta falsa. Volta fasă este manevra ce se face pentru 


Ny 


x 


{J Fig. 700 


schimbareamurelor atunci când nu se dispune de spaţiu suficient. Ea se 
compune (Fig. 699) dintr'un început de volta in vânt si o voltá sub 
vant. 


Fig. 701 


"452. Manevra in caz de săritură de vant. Când velele se maschea- 
ză din cauz unei sărituri de vânt. farul proova se contrabrateaza - 
(Fig. 700) şi randa se filează pentru a permite navei să abată sub 
vânt. 
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Dacă in urma săriturii vântului este necesar a schimba murele 
pentru a ajunge la destinaţie, farul mare se contrabrateaza, randa se 
aduce la mijloc si scotele flocurilor se fileazá (Fig. 701). Nava abate 
sub vânt până la drumul voit, când se brateaza vergile pentru a-l urma. 

Dacă vântul a sărit în celălalt bord(Fig. 702) (poziţiile 1 si 2) 
nava având toate velele mascate merge înapoi si abate cu cârma în 


vânt. Pentru a aiuta nava să vie cu pupa in vant se strâng vela mare si 
randa (3) ceeace face ca nava să vină cu pupa în vânt (4) si în con- 
secinta ca velele să fie pline. Pentru a da navei viteză inzinte se bra- 
teaza în cruce arborele mare si artimonul si se contrabrateaza farul 
pova schimbând cârma (5). Când nava are vântul! in pupa se brateaza 


ix nodi 
Fig. 703 


in cruce farul prova (6), iar când vântul este ia travers se. deschide 
farul prova după care se reia drumul mai înainte. 

453. Manevra de om la apă. 

1 Cu vânt strâns (Fig. 703). Nava se aduce in vânt punând cârma 
banda in vânt, filând scotele flocurilor si aducând ghiul la mijloc (2). 
Venirea în vânt nu trebue însă să fie aşa de accentuată încât nava să 
schimbe murele. Farul mare se contrabrateaza pentru a micsora viteza 
navei. Barca de salvare de sub vânt se lasă la apă imediat ce viteza na- 
vei permite(3). Nava care derivează se menține la drum filand si vi- 
rand scotele după nevoe. La lüsarea.si ridicarea bărcii este bine ca 
nava să aibă o foarte mică viteză înainte. Aceasta permite ca la ple- 
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care bară să se degajeze mai repede de navă, iar la acostare permite 
o manevră mai uşoară a braţului fals si o prindere mai uşoară a pa- 
lancurilor în labele de gâscă ale amabrcatiunil. 

După ce s'a lăsat barca la apă se poate merge înapoi cu velele mas- 
cate pentru a tine barca sub vântul navei si pentru a scurta drumul 


(m la apa 


Fig. 704 


de inwarcere al acesteia (4). Câieodată această manevră permite a 
se pescui omul chiar fără a lăsa barca la apă. 

Dacă nava deriveaza mult se poate micşora deriva strângând ve- 
lele superioare sau trinca. 

9. Cu vânt dinapoia traversului sau din pupa (Fig. 704). Nava se 
aduce în vânt punând cârma în vânt, filand scotele focurilor si adu- 
când ghiul la mijloc (2, 3). După aceasta se contrabratează farul 
mare şi nava se opreşte în pană sub gabierul mare (4). Dacă împreju- 
rările o cer se poate rămâne în pană sub gabierul trinchet. Venirea în 
vânt poate fi accelerată filand şcotele velelor farului prova si bratándu-l 
pe acesta încet în grandee. 

Pentru a ușura întoarcerea la bord a bărcii se poate întrebuința 
cu succes următoarea manevră. Nava odată în vânt se maschează 
toate velele şi nava merge înapoi până ajunge sub vântul omului, 
unde se pune din nou în pană. Barca vine ia pupa pentru a fi ridi- 
cată sub vânt. 

3. Manevră cu volta în vânt (Fig. 705). Când nava se depărtează 
mult de locul accidentului până ce ambarcatiunea este pusă la apă, tre- 
bue să se vină în apropierea omului printr'o voltă în vânt. Volta în vânt 
este singura manevră posibilă deoarece numai în acest mod nava vine 
în vântul omului si punând în pană deriveazá peste omul la apă pu- 
tându-l salva eventual si fără a mai lăsa la apa ambarcatiunea. Când 
nava are viteză mare barca se lasă la apă atunci când nava a venit 
în vant (4), si are viteză mică, sau putin după ce a trecut de vant. 
După ce s'a facut volta în vant se pune capul pe locul accidentului (7) 
rămânând în vântul acestuia, unde se pune în pană şi se filează sco- 
tele flocurilor, după care se ridică barca sub vâni (8). 

454. Generalităţi. Pana este poziţia în care un velier nu mai îna- 
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inteaza, aflandu-se în echilibru sub vele. Manevra se numeşte punere 


în pană. Ea se face mascánd unul din arbori. După arborele mascat 
pana poate fi : 


z (m Ls 
Pana subga- Pand subga- ` Pana 


Fana in Pană in c Tue 

brerul trinchet bieru/ mare  Curentă Cruce sub ga. tub Qahrerof 
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Fig. 706 Fig. 707 Fig. 708 : Fig. 709 Fig. 710 


— sub gabierul mare (Fig. 707) : 
— sub gabierul trinchet (Fig. 706) - 
— pană curentă (Fig. 708): 
— pană în cruce sub gabierul trinchet (Fig. 709) ; 
— pană în cruce sub gabierul mare (Fig. 710). 
455. Pana sub gabierul mare (Fig. 711). Gabierul mare fiind 
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contrabratat şi cârma sub vânt, nava vine in primul moment în vânt, 
din cauza inerfiei, a efectului vântului pe gabierul mascat (a<Bp ) şi a 
velelor artimonului. Venind în vant $ se măreşte si odată cu el şi com- 
ponenta care dă mişcarea înapoi, care împreună cu rezistenta bordului 
de sub vant al pupei fac ca nava să abată (A. B, C, D, H). Abătând o 
creşte si B scade, ceeace face ca nava să capete din nou viteză înainte. 
In acest moment se pune cârma la mijloc peniru a nu favoriza tendinta 
navei de a veni în vant. Când nava a ajus iarăși în poziţia A se repetă 
cele văzute mai sus. Pentru a combate tendința navei de a veni în vâni 
se strânge randa şi se pune cârma în vânt când nava merge înapoi şi la 
zero cand merge înainte. = 

456. Pana sub gabierul trinchet (Fig. 712). Gabierul trinchet fiind 
contrabratat si cârma sub vânt (1) nava vine puţin în vânt din cauza 


Fig. 711 : Fig. 712 


vitezei rámase (2) dar din cauza acţiunii preponderente a vântului asu- 
pra velelor din pupa (a>f) nava merge înapoi si abate sub vant (3, 
4, 5). Când nava a început să meargă înapoi se pune cârma la zero 
pentru a nu abate prea mult. Din cauza abaterii œ scade si B creşte, 
nava tinde să abată si mai mult sub vânt, tendinţă care se combate pu- 
nând cârma sub vant. Cand nava-a revenit în vant oscilatiile le mai 
sus se repetă. 

Pana sub gabierul trinchet este moale, deoarece nava are tendinţa 
de a abate sub vânt. 

457. Panele în cruce. Făcând consideraţii de genul celor văzute 
mai sus se deduce că: 


— pana in cruce sub gabierul mare este ardentă ; 
— pana în cruce sub gabierul trinchet este moale. 


458. Alegerea panei. Dacă nava se află in ape libere de orice pe- 
ricol se alege pana sub care velele navei se pot echilibra cel mai bine. 
Dacá in vecinátate sunt pericole sub vánt se va alege pana sub gabierui 
mare, dacă pericolele sunt în vânt pana sub gabierul trinchet, deoarece 
la primul caz bratánd gabierul, iar în al doilea caz strângând randa si 
bratand in grandee gabierul mare nava abate imediat îndepărtându-se 
de obstacol. 

Dacă pericolui de evitat este apropiat se ia pana în cruce, sub ga- 
bierul trinchet când pericolul este sub vant și sub gabierul mare în caz 
contrariu. 


459. Plecarea dintr'un fluviu, in pană, cu vânt contrariu si cureni 
favorabil (Fig. 713). Nava virează ancora şi întinde gabierii si randa. 
Când ajunge in mijlocul fluviului pune in pană sub gabierul mare (1) 
şi curentul o împinge către esire. Dacă curentul duce nava spre unui 
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din maluri (2, 3) se contrabrateaza mascand arborii, prova si pupa. 
aducând ghiul in vânt, ceeace face ca nava să meargă înapoi aproape 
travers pe vant. Ajunsă în mijlocul fluviului, nava reia pana. Dacă vân- 
tul o impinge spre celălalt mal se conirabrateazà gabierul mare şi 
se continuă astiel nana la esire. : 


NAVA CU VELE PE TIMP RÂU 


460. Másuri de prevedere. In mare, atunci când se prevede vreme 
rea se iau măsuri de prevedere si care au de scop a mari siguranța grec- 
mentului, velaturii si personalului. Este marináreste a lua mai din vre- 
me saunai intense măsuri de siguranta decât este necesar, decât ar îi 
surprins si a lua măsuri insuliciente sau târzii, care pot duce la pierderi 
de personal si material, sau pot chiar periclita nava. 

Pe navele şcoală sau pe navele cu un echipaj nu prea instruit, tre- 
bue avut in vedere, că manevrele se execută mai greu, mai putin sigur 
si mai încet. In consecință nu trebue să se evite a chema din vreme când 
împrejurările o cer, atât ziua cât si noaptea amândouă bordurile pe pun- 
te. Ca exemplu se poate spune că pe vreme bună velele se pot infasura 
și lega-cu ambele borduri în cinci minute, iar pe vreme rea înfășurarea 
Si legarea unui contra-gabier poate dura 1— 2 ore sau chiar mai mult. 

Obiectele irebue să fie bine armarate, bocaportii sau capacele tam- 
buchiurilor închise. Ur obiect prost amarat, poate să-și rupă legăturile 
şi Să producă avarii grave pe punte şi pierderi de personal, iar amararea 
lui este o manevră grea și periculoasă pe balans mare. 

. Tin-te bine trebue să fie intotdeauna bine inlins pentru a uşura cir- 
culatia oamenilor, in special noaptea, când un pas greşit poate fi fatal. 

461. Măsuri de luat in greement. In punctele unde manevrele cu- 
rente sau velele pot să se roadă, să se rupă, sau să se sfasie, ele trebue 
să fie infásurate. 

Pe vreme rea de lungă durată este câteodată cazul a dubla mane- 
vrele fixe. 
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. Pe vreme rea este de mare importanță să se viziteze din cand in 
când scotele, fungile, sachetii, vergile, arboretii, butucii si maceralele. 
Şefii de arbore şi sefii de gabie sunt datori a [ace tot timpul o mare 
aienliune la modul in care lucrează, vergile si uelele manevrele fixe şi 
curenie, pentru a semnala si a se lua din timp măsuri de repararea ava- 
rülor si a le împiedica să capete proportit. 

Velele pătrate infasurate se leagă cu saula de furiună, incepána 
dela vârful vergii. Trebue să se facă atentie a lega numai verga si vela, 
fără a lega manevrele curente. SALE 

Sachetul coltului de scotá al contragabierilor să lie petrecut prin 
ochiul colțului de şcotă pentru a ridica uşor colțul de scotà pe verg? 
După ce şcotele gabierilor au fost bine întinse se ia volta la tachet cu 
botul de siguranță al scotelor. 

Trebue să se prevadă macarale pentru :. contra scoic, strangatori 
si contrafungi. 

Trebue să controleze ca toate manevrele să fie întinse. Cele mai 
periclitate sunt fungile velelor înfăşurate în cazul când mau fost destul 
de întinse şi apoi murele si scotele velelor interioare. 

462. Măsuri de luat iniro radă nesigură. Toate măsurile de mai 
sus se iau si când nava se află la ancoră într'o radă nesigură. Este bine 
deasemenea de a tertarola vele necesare pentru a putea părăsi ancora 
jul in orice moment. 

Pentru a usura scurgerea vântului şi evitarea navei pe lani arborii 
se pot brata în pană. Astiel dacă nava este ancorată cu tribordul, arbe 
rele trinchet se brateaza la tribord, iar arborele mare la babord. 

Dacă nava ancorată înir'un curent, ascultă de curent si nu de vant, 
bratarea in pană poate să fie inutilă sau greşită. 

In acest caz, foarte frecvent în mările cu maree, curentul mareei 
având variaţii mari, ofițerul de cart trebue să fie ateni pentru a face 
manevra convenabilă ia schimbarea mareei. | 

Când mareea este sub vânt adică curentul mareei are acelaş sens 
cu vântul, nava lăsată cu cârma la mijloc evită întrun bord si ali. 
Peniru a evita aceasta se pune puţină cârmă într'un bord, asa cà an- 
cora să întindă la aproximativ un cart de axul navei. Dacă vântul de-- 
vine foarte puternic se contrabrateaza farul prova. 

In cazul când nava nu poate fi ținută cu acest pocedeu se pune un 
timonier la cârmă şi se guvernează. 

Când mareea este aproape să treacă în vân: se ridică vela siraul 

dela arborele trinchet pentru a se putea tine nava evitata în timpul ma- 
reei staționare, când cârma nu are efect (scotele velei strai se întind în 
vânt). . 
Când curentul mareei a trecut in vânt, curentui şi vântul tind a 
pune nava travers (Fig. 714). Pentru a impiedica aceasta se schimbă 
scota de sub vânt şi nava este împinsă de vânt înainte. Curentul având 
tendinţa să facă nava să deriveze peste lanțul ancorei se pune cârma 
în bordul opus ancorei. Nava rămâne în echilibru cu lanţul ancorei în- 
tinzând spre pupa şi cu curentul venind în bordul de sub vânt. Dacă 
vântul este slab vergile se brateaza in cruce. 3 

Când vântul este travers pe maree nava se line sub vântul ancorei 
cu vergile contrabrafate, curentul mareei putin în bordul din vant. In 
preajma mareei sationare nava se aduce cu prova în vânt, până când 
se schimbă mareea, când se ia o poziţie asemănătoare celei dintâi dar 
la capul opus (Fig. 715). 
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In cazul când in apropierea ancorajului se află un pericol nava se 
evită spre pericol, deoarece în acest mod dacă îşi strică evitajul se în- 
depărtează de pericol. 

463. Executarea manevrelor. In orice manevră cu vele, pe vreme 
rea, trebuesă se observe toate măsurile de precautiune, pentru a evita 
averii sau accidente. Orice măsură care pare un nimic în împrejurări 
normale poate să fie de o dsosebită importenta pe vreme rea. 

In primul rând trebue să se aibă in vedere siguranta navei şi a'ar- 
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borilor, apoi a velelor. Este preferabil a avea o velă sfâșiată decât un 
arbore rupt. 

In regulă generală trebue să se evite fluturarea velelor pentru a 
nu fi sfásiate. Toate manevrele curente trebue să fie manevrate de per- 
sonal suficent fiind virate intro parte numai atât cât sa filat dela celă- 
lalt capăt. 

„464. Noaptea și pe timp nesigur. In astiel de condițiuni este reco- 
mandabil a se tertarola sburătorii si a se întinde vela straiul mare de 
furtună. Pentru mai multă siguraţă se poate tertarola si trinca. Cu ve- 
latură astfel redusă strângerea velelor se poate face fără dificultăți 
chiar în situaţii grele. i 

465. Intinderea unei vele pătrate. Verga se brafeazá, apoi se 
întinde vela începând din partea de vânt spre partea din vânt. Se trage 
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cota de sub vant filand după trebuință contra școtă,strângătorii mar- 
zinii şi burtii de sub vânt. Scota se trage atât cât este necesar ca vela 
sa nu fluture. Se virează apoi mura, filánda- se contrascota si siranga- 
torii din vânt. Eventual virarea murei poate fi ajutată cu un palanc. 
După ce sta întins mura se intide și se leagă definitiv scota de sdb vànt. 
466.Reducerea velaturii. La întărirea vânturi velele trebuese re: 
duse, având însă” grije ca velele rămase să-și facă echilibru. 
Ordinea de reducere a velelor pentru o navă cu trei. arbori far 
patrat este: 
a) Cu vânt strâns; . : 
Velastraiurile superioare, rândunica artimon, flocul săgeți 


l. ă 

2. Rândunicile. 

3. Sburătorii şi velastraiurile corespunzătoare. 

4. Se ia prima iertarola la conragabieri si se strânge randa. 

5. Se ia o tertarola la vela mare si se strange velastraiut rile gabie- 
rilor. 

6. Se ia o a doua pees la contragabier. 

7. Se ia o tertaola la irincă. 

8. Se strânge vela rt inlocuind-o cu randa de furtună. Se stràn 


ge flocul mare. 

9. Se strâng contragabierii şi trinca care se inlocueste cu o velă 
e furiuna, 

b) Cu vânt larg: 
. Randa si rándunica artimon. 
. Velastraiurile superioare si uum ca mică. 
Flocul sagetii si randunica mar 
Vela mare. 
. Sburătorul artimon si sburatorul mic. 
. Sburátorul mare si velastraiurile gabierilor. 
. Se ia o tertarola- la gaberul artimon şi gabierul mic. 
. Se ia o teriarolà la ‘contragabierul mare. 
Se ia o tertarola la trinca si se strange ilocul mare. 
„Se ia o a doua tertarola la contragaber. 
. Se stráng contragabierii. 
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DIFERITE MODURI DE A STA LA CAPĂ 


467. Capa. A sta la capă înseamnă a suporta un vânt prea puter- 
nie sub câteva vele rizistente. Vâniul se primeşte la aproxmativ 6 car- 
turi din prova. In aceasta situaţie nava are o viteză redusă, câteodată 
nulă si deriveazá sub acţiunea vântului și valurilor. 

Nava derivând- se formează în vântul navei un siaj transversal, 
zonă mai liniştită care protejează nava contra berbecilor. 


468. Capa curentă. Se tine trinchetin, gabier, trinca tertarolata 
si randa de furtună. 

Acest mod de a tine la capa este convenabil aproape tuturor velie- 
relor, velele fiind echilibrate, eabierii moderând mişcările brusce de 
uliu, iar trinca usuránd abaterea sub vânt in cazul unei sărituri de 


vânt spre prova. . 
Nava are oarecare viteză înainte. Carma se tine sub vânt pentru a 


contrabalansa efectul de abatere produs de valurile care lovesc prova 
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în vânt. Deriva este de circa 4 carturi. Siajul transversal este puţin 
eficace. : 

Aceasta capa se intrebuiteaza când vântul degenerează in tempestă 
când timpul se îmbunătățește dar nu se poate stabili velatura. Se mai 
întrebuințează atunci când nava trebue să tind la capă in largul unui 
port. ; 

469. Capa ordinară. Se tine sub trinchetin si gabieri. Velierele 
mari tin si trinca tretarolatá. Goeletele tin sub trinchetin si randa 
mare sau randa de furtună. 

Se întrebuinţează pe furtuni nu prea violente. Deriva este de circa 
6 carturi. Siajul transversal protejează bine nava. 


470. Capa seacă. Se tine numai cu randa de furtună. Se intrebu- 
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inieaza când vremea este aşa de rea încât nu se mai pot întinde si alte 
vele. 

Este destul de riscantă pentru navele mari care derivează în di 
recția vântului guvernând prost si cu cârma expusă loviturilor de mare. 

Velierele mici o tin însă foarte bine, deoarece sunt mai uşoare si 
se ridică bine deasupra valurilor. Efectul randei de furtună le împiedică 
a abate sub vânt. 

471. Consideratiuni asupra capei. Experienţa arată că siajul trans 
versal a! unei nave care derivează se întinde pentru un velier de 60 m, 
lungime și 5—6 m. pescaj pe o distanță de 30—40 m. sub vânt. Distanţa 
se măreşte la velierele mai lungi si cu pesca; mai mare 

Pentru ca acest siaj transversal să fie eficace nava trebue să fie 
bine echilibrată sub vele. (Fig. 716). 

Dacă nava are prea mare viteză inainte deriva se reduce la 3—4 
carturi şi s:ajul transversal deviază către pupa, protejând numai par- 
tea din pupa a navei. Acest fel de capă se numește capă moale (Fig. 
717). d 
Dacă velele din pupa sunt preponderente nava tinde să vie în 
vânt. Capa se numeşte capă ardentă şi este mai nefavorabilă decât 
precedenta. Intr'adevăr nava (Fig. 718) venind în vânt dela poziţia ! 
la 2, este lovită în plin de valuri care o împing înapoi si o fac să abată 
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in poziţia 3 unde riscă avarii de cârmă şi să ambarce apă prin pupa. 
Oscilatiile se repetă apoi nava ieşind mereu din zona protejată. 

472. Schimbarea murelor stând la capă (Fig. 719). Este cea mai 
importantă manevră care se poate face la capă. Murele se schimbă nu- 
mai printr o volta sub vant. Pentru a o executa se strânge randa si se 
intinde vela trinca tretarolata. Abaterea se va începe când valul iz- 
beste nava pentru a ajuta astfel efectul velelor si cármei. 
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473. Fuga înaintea vântului. Este una din maneverele întrebuințate 
pe mare rea şi constă în a naviga cu vântul din pupa. Viteza avei, 
nu trebue să fiesuperioara lui 7—8 Nd. Este o greşală a întinde prea 
multe vele pentru a căpăta o viteză mai mare în scopul de a nu fi ajunsă 
de valuri, deoarece viteza valurilor va fi totdeauna mai mare şi în afară 
de aceasta s'ar putea ca timonierii oricât de buni ar îi să nu poată evita 
la timp un val de travers ceece ar nune nava într'o situaţie foarte 
dificila. 

Daca tempesta este foarte puternicá se vor strange toate velele. 
Această situaţie este foarte periculoasă deoarece nava guvernează 
prost si poate cădea ușor travers pe valuri. 

Viteza navei fiind întotdeauna mai mică decâi a valurilor nava 
poate ambarca pachete mari de mare prin pupa si da o banda ingri- 
jorátoare. Pentru a evita aceste inconveniente nava trebue să prezinte 
pupa travers pe val. Este necesar însă ca în momentul când valul lo- 
vește nava cârma să fie la 0, altfel șocul valului pe cârmă poate pro- 
duce avarii instalaţiei de guvernare și accidente printre timonieri. 

474. Manevra pe grenuri. Grenurile sunt foarte periculoase pen- 
tru navele cu vele surprinse cu prea mare suprafaţă de velă întinsă. 
Cazurile de nave cu vele scufundate de grenuri sunt destul de nume- 
roase. ; 

Peniru a evita ca nava sä fie surprinsă de grenuri, ofițerii de cart 
irebue să fie familiarizati cu semnele prevestitoare ale grenurilor care 
sunt descrise în toate tratatele de meteorologie. i 

Ca regulă generală, în vederea unui gren, se strâng velele superi- 
oare, vela mare .şi randa. Grenul se primeşte pe câi posibil abătând 
sub vânt. Un gren primit cu traversul sau si mai rău cu vânt strâns 
poate masca velele sau produce avarii grave la arboradă. 

475. Nava angajata. Când o navă cu vele este surprinsă de un 
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gren violent cu velele pline sau mascate si dă o bandă excesivă care se 
menține se spune cá nava este angajată. : 

Redresarea se poate face liberând nava de acțiunea velelor care o 
tin canarisită. Pentru aceasta imediat ce banda a devenit ingrijorátoare 
se filează banda scotele velelor superioare si ale velelor din pupa, aba- 
tând sub vant (Fig. -79%). ; 


Fig. 720 
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Dacă nava nu abate sau nu se redresează nu trebue să se evile a 
arunca peste bord obiectele grele din prova. În cazuri extreme se taie 
chiar arboretii arborelui mare şi arborelui artimon şi chiar arborii ga- 
bieri ai acestora. 

Când nava se află pe funduri care permit ancorarea se poate în- 
cerea redresarea navei molând şcotele dela toate velele, tăind dacă este 


nevoe scotele si murele si fundarisind ancora. Nava ținută de ancoră 
vine în vânt şi se redresează (Fig. 791). 


SOSIREA 


416. Pregătiri în vederea ancorării. In apropierea radei coman- 
dantul unui velier trebue să ia următoarele măsuri : 

1. Pregătirea ancorelor, lanțurilor si parâmelor pentru ancorare. 

2. Sa observe din timp cum evită navele aflate deja la ancora pen- 
iru a veni la acelaş cap. 

3. A alege locul de ancoraj din vreme si a avolua in consecinţă 
pentru -a nu manevra cu nesiguranță în mijlocul altor nave căutând un 
ancoraj. ; 

4. Noaptea, pe vreme bună, apropierea de ancoraj se face sub pu- 
tine vele. Nava ancoreaza la intrarea radei, intrand in port si imbuná- 
tátindu-si ancorajul a doua zi pe lumină. Pe vreme rea si pe ceață este 
mai prudent a se astepta ziua in larg. 

477. Ancorarea. (Fig. 722). Fie A punctul ales pentru ancorare de 
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“aire nava N. Nava se intreapta strângând vântul către un punct si- 
"at sub vániul lui A. Se strâng toate velele cu excepţia gabierilor, a 
"iocului mare şi a randei. Când nava este la o mică distanță de A (ceva 
mai putin de o lungime de navă) se strange flocul, se pune cârma sub 
vant, se strâng gabierii si se aduce randa la mijloc. Când nava ajunge 
în virtutea inertiei in A se fundariseste ancora. Nava mai înaintează 
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până isi depăşeşte ancora când se brateaza peniru a masca toate ve- 
lele. Sub efectul velelor mascate nava merge înapoi până îniinde lanţul. 


Când pericolul O,O (Fig. 723) împiedică a se pune capul pe punc- 
tul ales pentru ancoraj, se pune capul pe un punct A în vântul celui 
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Fig. 724 
dintâi. Când nava ajunge în (1) se aduce randa la mijloc si se brateaza 
peste tot în cruce. Velele fiind mascate nava merge înapoi si aneoreaza 
când ajunge cu prova în M. 
Această manevră poate să devie periculoasă în locuri cu curenți, 
care, dacă sunt de travers, pot împinge nava peste pericolele de evitat 
478. Afurcarea. Afurcerea înseamnă ancorarea cu două ancore 
formând între ele un unghiu de 900—1200 si cu lungimi egale de lant 
(Fig. 724). 
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Inainte de a se incepe manevra de afurcare trebue să se studieze 
bine harta, pentru a se vedea bine adâncimile si a se stabili cât lant 
trebue filat la prima ancoră cunoscând că la prima ancoră se filează la 
începutul manevrei odată si jumătate din lungimea de lant definitivă. 
Astiel pe un fund de 30 metri urmând a ancora cu trei chei de lanţ, la 
prima ancoră se va fila 4 chei si jumătate. Nees 

Velierul oricare ar fi aliura cu care intra in port, trebue sa ajunga 
pe linia pe care se vor găsi cele două ancore cu vânt de travers. Putin 
„nainte de a ajungein punctul de fundarisire al primei ancore se reduce 
velatura rămânând sub gabieri, randă si floc. Ajunsă in punctul de an- 
corare (B) se fundariseste ancora din vânt, se fileazá lanţul si se 
abate putin sub vánt pentru a combate tendinta de a veni in vànt da- 
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torita tensiunii lantului. Cand se apreciazá cà nava cu viteza ce o are 
poate fila restul de lant al primei ancore si ajunge in punciul de fun- 
darisire al celei de a doua ancore, se strâng gabierii, se vine in vânt, 
se strange flocul si se aduce randa la mijloc (C). Când s'a filat tot 
lanțul nava se opreşte tinzând a veni cu prova in vânt. Se fundariseste 
a doua ancoră si se fileazá lanţul acesteia în timp ce se virează lanţul 
celei dintâi, până când se egalează lungimile de lanţ ale ambelor an- 
core. | 

479. Legarea la geamandură. Manevra de legare la geamandurá 
este asemănătoare cu. aceea de ancorare. Când nava sa apropiat de 
geamandură (Fig. 725) se vine în vânt si se trimite ambarcatiunea 
pentru a da o parámá de geamandură, în timp ce se brateazá gabierii 
in grandee, sau se mesceazá (2) după viteza navei. Când nava ajunge 
în 3 se virează paráma de veamandură si se strâng velele. 


MANEVRA VELIERELOR CU VELATURĂ AURICĂ 


480. Pregătiri de plecare. Inainte de plecare se întind velele, luând 
tretarolele după forța vântului. in general pentru vânturi între. forța 
4—6 se ia o tretarola, între 6—8 două, iar pentru vânturi mai puter- 
nice trei. Aceasta nu este o regulă absolut generală, ci trebue să se 
tina seama totdeauna de calităţile navei. 

Navele mici si in special cele nepurtate trebue să fie mai prevaza- 
toare si se ia mat bine o tretarolá mai mult decât mai putin, deoarece 
e suprafatá de velaturá mai mare decât pe care nava poate să o poarte 
cit ușurință pe vânt tare face ca nava să dea o bandă prea mare si 
să piardă din calitățile manevriere. 

481. Plecarea dela geamandură. Legătura la geamandură se înlo- 
cueste din timp cu o parâmă dată dublin prin inelul geamandurii si 
care se ficxeaza si se recupera la bord la plecare. 
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Dacă manevra de plecare se face intr'un spatiu restrâns (Pig. 726— 
727) trebue să se dea un spring dela pupa la inelul geamandurii, in afa- 
ra bordului şi degajat de orice obiect în care s'ar putea incurca După ce 
sa dat springul în bordul opus celui în care nava va abate sub vânt, 
se ridică flocul, cu scotele în bordul opus întoarcerii (1). Se aşteaptă 
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momentul când o giratie favorabilă a navei maschează flocul si se mo- 
lează repede dublinul prova (2). Este bine ca in acest moment să se 
fileze funga velei mari aproximativ pánà ce picul este orizontal pentru 
a micşora suprafața farului pupa care face nava ardentä. Cárma se 
pune în vânt. In acest scop nava abate încet sub vânt (3). Springul 
trebue să fie gata de molat în orice moment. El se moleazá când nava 
a început să meargă inainte, sau atunci când nu mai este necesar pern- 
tru întoarcere. 
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Trebue sa se lacá mare atentiune la o proprietate caracteristicá a 
navelor cu velaturá auricá si anume că aceste nave abai usor sub vánt 
până la aliura vânt de travers, unde au tendința de a rămâne, atunci 
când sunt aproape fara viteză. ^ 

Cele mai mult avarii si coliziuni observate. la plecare dela gea- 
mandură au următoarele motive : 

1. Ochiul comandantului, mai ales al unui comandant neanirenat 
se înşeală la evaluarea diametrului de evolutie al navei care abate, 
ceeace face ca eventuala manevră de venire in vânt să fie făcută prea 
tárziu. 

2. Viteza navei este încă destul de mare in momentul coliziunii. 

Pentru a evita acesie-inconveniente este recomandabil a nu abate 
prea mult sub vânt decâi atunci când nu este nici un pericol. In caz 
contrariu este bine ca imediat ce s'a părăsit geamandura să se strângă 
vântul deoarece cu această aliură nava poate fi oprită ușor si la nevoe 
se poate ancora repede. Drumul de eşire din radă trebue luat numai 
după ce s'a evitat toate pericolele posibile. Dacă nava trebue să ia 
acest drum cu vânt dinapoia traversului, trebue să se facă aientie ca 
vela mare să nu fie aruncată in bordul celălalt de o săritură de vânt. 
Este recomandabil a lua drumul de esire cát mai de sub vâni posibil 
pentru a avea la nevoe spaţiul suficient pentru a veni în vant. 

482. Plecarea dela ancoră. Manevra este esemănătoare celei de 
mai sus, cu diferenta cá darii dublinului la geamandura îi corespunde 
manevra ancorii până ce secundul raportează : „Ancora la pic !“, iar că 
molarea springului se face când ancora s'a smuls, când trebue să se în. 
ceapă a manevra. Trebue menţionat că abaterea sub vânt este mai di- 
ficila decât la plecarea dela geamandură deoarece ancora şi lanțul care 
sunt la apă îngreuiază abaterea. ' 

483. Nava cu vele aurice în mers. Aliura cu vânt strâns. Această 
aliură este cea mai frecventă Si cea mai dificilă de tinut. Este necesar 
a se tine tot timpul un unghiu constant cu vântul (4—6 carturi) pentru: 
a putea folosi jocul vântului şi a-l urma imediat. O navă strange ván- 
tul când marginea de cădere exterioară a velei mari fluerá uşor. Dacă 
vântul dă trebue să se vină repede în vânt, în afară de cazul când se 
poate ajunge în punctul voit şi fara această manevră. Dacă vântul refuză 
se pot lace două manevre : sau se abate imediat sub vânt până ce ve- 
lele sunt pline sau se profită de acest moment pentru a pune cârma în 
vant, a face să treacă de vânt şi să se ia murele în bordul opus. Această 
manevră este recomandabilă în multe cazuri, deoarece se câștigă în 
vânt. 

Pe vânt cu rafale se foloseşte întărirea vântului venind din timp 
în timp in vânt, pentru a câştiga drum in vant si a evita o canari- 
sire prea puiernică a navei. 

Pe vânt slab nu este recomandabil a strânge prea mult vântul de- 
oarece deriva se mărește, iar distanța darcursă este foarte mică. 

In asemenea cazuri trebue să se aibă în vedere şi că posibilităţile 
de manevră ale unui velier depind direct de viteza sa şi că în conse- 
cinta este mai bine a lăsa să poarte doarece in acest mod se câștigă 
si în drum: 

484. Aliuri cu vânt înapoia traversului. In aliurile cu vânt înapoia 
traversului se face adesea gresala de a strânge prea muli  școtele 
ceeace mărește componenta de derivă si micşorează viteza. 
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485. Venirea in vânt, In cele mai multe cazuri venirea în vânt 
= face numai din carma. | 

In caz de nevoe (pentru a evita un abordaj) se coboară repede 
zocul si se aduce ghiul velei mari la mijloc. Carma trebue pusă banda 
si cât de repede posibil. 

Pe vânt tare este necesar a ajuta aducerea ghiului la mijloc cu 
rima, deoarece în astiel de cazuri este de cele mai multe ori imposibil 
sau foarte greu a aduce ehiul la mijloc numai cu brațele., 

486. Abaterea sub vânt. In condițiuni obişnuite si în mare liberă, 
baterea sub vânt se face punând încet cârma sub vânt şi filând in 
eles timp uşor -scotele. 

Atunci când se abate sub vânt pe 
sau după o volta în vant se maschează 

3—4 carturi cuvântul, Daca unghiul este mai mare 


antru a pleca dela geamandura, 
locui aşa ca să faca un unghiu 
de 4 carturi, ilo- 


Fig. 728 


cul mascat nu ajută la abatere mai mult decât flocul plin si in alară de 
aceasta micşorează viteza navei si in consecință micşorează manevra- 
bilitatea acesteia şi posibilităţile de abatere sub vânt. 

In primul rând este necesar a fila scota velei mari până ce oll 
acesteia este în direcţia vântului. La goelete este T a fila si Scota 
irincei pentru a mări viteza navei si în consecinlă efectul cârmei. 

Atunci când este necesar micşora diametrul de ev olutie al navei 
din cauza spațiului restrâns în care se face manevra, se reduce vela 
tura farului pupa filând sau molând chiar funga velei mari. 


487. Voita în vânt (Fig. 798). Pe vânt moderat esle îs oil Rl 
a veni încei în vânt și a pune cârma banda numai după ce nava a tre- 
cut în vânt, pentru a ușura abaierea sub „vânt sub noile mure. dana 
de aceasta manevră permite a se câştiga maximum de drum în vânt. 
Pe vânt mai tare este bine a se pune cârma banda, deoarece în caz 
contrariu, viteza navei esie repede redusă de vântul tare si in conse- 
cinta nava guvernează prost, iar volta se poate să nu reuşească. 

Dacă se merge in volte întrun port și fiecare bordee trebue sa du- 
reze mult, sau nava trebue să facă volta pentru a evita un obstacol, ma- 
nevra trebue să fie sigură. In consecinţă trebue începută mai din vreme 
pentru ca în caz de nereusita să poată fi repetată. In orice caz ancora 
trebue să fie gata de fundarisit pentru cazul când volta nu reuşeşte. 

pene a mări șansele de reușită ale manevrei este bine a cobori 
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flocul înainte de a veni in vânt şi a-l ridica după ce nava a trecut de 
vânt mascându-l dupáce vela mare prinde vântul la noile mure. In ge- 
neral nu este necesar a lăsa flocul mascat mai muli decât două carturi. 

Pe vânt tare, după ce nava a trecut de vânt, trebue, mai ales pe 
navle mici, să se fileze puţin scotele velelor, deoarece după voltă nava 
nu are viteză aproape deloc si în schimb aproape tot efectul uiil al vân- 
tuuli acţionează in chip de componență de bandă. Din acest motiv 
nava da bandă si ia câte odată chiar in apă cu bordul. Acest moment 
trebue socotit ca momentul critic al manevrei. 

Pe valuri mari trebue să se aleagă bine momentul voltei pentrucă 
prova care a început să întoarcă poate fi împinsă din nou în vânt de 
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un val mare. Din acest motiv venirea in vant trebue inceputá dupa ce 
un val mare a trecut si anume cánd creasta valului trece pe sub pupa. 
In acest moment valul ajutá oarecum intoarcerea. 

Pe vant foarte tare şi valuri mari, cârma trebue pusă deasemenea 
repede banda si trebue să se intrebuinteze toate mijloacele la îndemână 
pentru a asigura reuşita voltei. Aceasta nu este însă posibilă în cele 
mai multe cazuri, decât mergând înapoi. In acest caz nu trebue să se 
uite a schimba la timp cârma. 

488. Volta sub vânt (Fig. 729). Această manevră este rareori exe- 
cutată de veliere cu velatură aurică şi numai pe vânt slab. Pe vânt tare 
această manevră trebue evitată deoarece este imposibil a impiedeca o 
smucitură puternică a ghiului velei mari, care poate pricinui accidente 
omenești. In afară de aceasta greementul poate fi avariat sau cel putin 
slăbit. Această mișcare a ghiului poate fi oarecum micsoratá cu ajuto- 
rul contrascotelor. Deoarece, pe mare rea, nava cu vânt din pupa ca- 
pata ruliuri mari nmai fiind sprijinită de vele şi în consecință ghiul ve- 
lei mar este coborit si ridicat brusc, o slăbire a rezistenței contrascote- 
lor este foarte probabilă. Din aceste motive volta sub vânt nu este re- 
comandabilă din punct de vedere marinăresc, atât timp cát se poate 
face altă manevră. ; 

489. Pana. Nava strânge vântul și întinde apoi in vânt scota 
trincei, până ce aceasta este mascată. Scotele trincei si velei mari se 
fileaza putin iar cârma se pune o jumătate pană la o cavilá în vánt. 
In acest mod se împiedică orice tendință de venire in vânt sau de aba- 
tere sub vânt. 
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La goelete nu este recomandabil a întinde trinca în vânt, mas- 
zind-o, deoarece manevra esie mai grea si nava deriveaza mai mult. 


NAVA CU VELELE AURICE PE MARE REA 


499. Capa. Capa se tine deobiceiu sub ilocul de furtună si vela 
inc’ cu toate tretarolele luate. Goeletele sunt destul de ardente "pentru 
2 împiedica o eventuală abatere sub vânt, chiar fără vela mare. 

491. Fuga înaintea vântului. Ca si la cazul precedent se va cauta 
= întinde cát mai puţine vele posibil si numai la arborele trinchet. Este 
time a se guverna astiel încât să se primească vântul dintr'un bord. 

Seniru a imbunatats guvernarea navei este bine să se remorcheze ia 
pa navei o parâmă de cca 100 metri lungime. Această îmbunătăţire 
= guvernării nu este de aşteptat decât la navele mici. 
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Legarea la geamendurs 
Fig. 730 


492. Avantajele capei fata de fuga inaintea vântului. Nava obo- 
seste si în afară de aceasta instalaţia de guvernare este mai putin so- 
citată si o navă la capa ambrdează mult mai puţin decât una care 
uge înaintea vântului. 
Este deasemeni de remarcat cá yawlurile si cuterile sunt putin in- 
jicate pentru fuga înaintea vântului. 
Din aceste motive dacă nava poate alege orice drum, capa este de 
wejerat fugii înaintea vântului. 
| Singurul avantaj al fugii înaintea vântului este re i ot presiunii 
vântului asupra greementului si velaturii. 


SOSIREA 


493. Legarea in geamandură (Fig. 730). Pentru a se lega la gea- 
mandură nava guvernează astfel incât, în apropierea geamandurii, cu 
vânt strâns, geamandura să se afle în vânt. 

in momentul in care se socoteste că nava va ajunge la geamandu- 
ză numai prin inertia ei se vine în vânt si se coboară flocul. 

Ancora trebue să fi în totdeauna gata de fundarisit. Faptul de a 
avea o ancoră gata de fundarisit imediat măreşte foarte mult senti- 
mentul de siguranță al celui care manevreaza. 

Pe vânt tare trebue să se apropie mai mult de geamandură de oa- 
rece nava venită în vânt parcurge o distanță mică înainte de a se opri. 
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Paráma pentru legătura provizorie se dá cu ajutoul unei ambarca- 
tiuni lăsată la apă sub vânt cu putin inainte ca nava să fi început a 
pierde viteza. Este foarte necesar ca legătura să se dea repede, deoarece 
este foarte greu a retine nava care a început a merge înapoi. Indata ce 
parâma a fost dată, trebue să fie întinsă şi să se ia volia. Odată cu 
aceasta se strâng toate velele. Cu un echipaj instruit şi în condițiuni 
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“normale, manevra se poate face şi lără barcă, dacă de pe subarbă se 
poate ajunge la inelul geamandurii, 

494. Ancorarea. Manevra de ancorare este analoagă cu prece- 
denta. Este însă mai uşor de executat nefiind necesară o manevră așa 
de precisă ca la legarea le geamandură. De obiceiu se ancorează cu 
viteză înainte, deoarece punctul de ancoraj poate fi atins mai uşor in 
acest mod. 

Pentru a ancora cu vânt din pupa, farul prova trebue strâns la 
timp. şi lăsate numai vela mare şi randa. 1 

Cárma se pune în vânt, în bordul în care se intenționează a ancora. 
Când nava a căpătat suficientă viteză unghiuiară se fundariseşte an- 
cora, iilánd lant suficient si se aduce vela mare (sait randa) la mijloc 
(Fig. 731). 

495. Aiurcarea (Fig. 732). Nava pune capul pe punctul de anco- 
rare, cu vânt strâns. După ce se fundariseste prima ancoră (1) se abate 
mult sub vânt, punând capul pe punctul de fundarisire al ancorei a 
doua (2). In acest timp se filează lanțul primei ancore până ce s'a fi- 
lat la apă o lungimede lant egală cu de cinci ori adâncimea. Aceasta 
corespunde unei distanțe parcurse egale cu de patru ori adâncimea. 


Când s'a ajuns la punctul de fundarisire al celei de a doua ancore se 


pune cârma în vant sise fundariseste ancora a doua (3). După aceasta 
se strâng velele si se egalează lungimile de lant ale ^^lor două an- 
core. 
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CAPITOLUL XVI 


AVARII LA NAVELE CU VELE 


496. Norme generale Oricare ar fi avaria produsă, prima măsură 
de um este, dacă imprejurarile permit, să se schimbe murele sau să. 
se ia alura cu vant din pupa, peniru a pune manevră avariată sub 
Vânt și a împiedica astfel-ca avaria să devină mai gravă sau să se pro- 
ducă altele. După aceasta se procedează la repararea avariei, sau înlă- 
turarea efectelor ei. 

497. Contrafunga locului ruptă. Flocul se ridica din nou, virand 
puțin scota pentru ca vela să nu bata. Se desface bulina de sub vant a 
gabierului si dela cruceta se face cu ea un lat împrejurul . straiului 
focului, lásánd apoi nodul să alunece până la colțul de funga a flocu- 
lui, după care se virează bulina lăsând flocul 5 $i 

In cazul când nu se dispune de bulină se fixează macaraua unui 
mandar pe bompres, un capăt al curentului « se leagă ca mai sus, la 
strai, iar celălalt se virează de pe punte, coborând flocul. 

498. Funga flocului ruptă. Flocul se coboară, virând scota cand 
flocul se află la 2/3 din lungimea straiului, Dacă este necesar a în- 
tinde din nou vela se inlocueste funga focului cu lunga unui alt floc, 
su cu funga trinchetinului până când se inlocueste cu o funga nouă. 

499. Straiul ni rupt. Se fileaza scota atàt cát este necesar a 
micșora presiunea vântului pe velă şi se abale sub vant până ce {locul 
este sub vântul alei mari când se coboară. In locul lui se ridică trir 
chetinul, până ce se matiseste stratul. 

500. Bratul din vânt al sburătorului rupt. Se moleazà funga, bra 
tul de sub vânt si se fileaza scota de sub vânt iar sccta din “vânt se 
tine întinsă. Verga se trage în jos cu ajutorul contrascotei din vânt 
până ce aunge la “butuc. Se stra àng ene ota si strângătorii burtii, in 
tinzând bulina de sub vânt, dacă există, pentru a masca partea din 
vânt a velei. Când vela este mascată verga poate fi legată cu em 
la sarturile din vànt. Dupá aceasta se stránge si partea din vànt a velei. 
Un gabier desface bulina si o leagă la verga, pentru a servi de contra- 
prat în timp ce se inlocueste braul. 

501. Scota flecului ruptă. Nava abate sub vant pentru a împiedeca 
vela să bată puternic si se virează scota de sub vânt. Flocul se coboară 
pentru a repara scota. , 

502. Trota sburătorului ruptă. Verga se aduce la butuc ca mai sus 
si eventual se leagă de sarturi. Se filează scota de sub vânt a sburăto- 
rului si se leagă verga páná.se inlocueste trota si braţul, In cazul ru- 
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perii butucului acesta se inlocueste cu un butuc spaniol cere constă 
dintr'un lant cu care se înfăşoară arborii sub butuc. : 

503. Scota din vânt a sburătorului ruptă. Se întinde bine bulina 
din vânt (dacă exisá) pentru a ţine vela, se filează scota de sub vânt, 
iunga si se contrabrateazá. Când verga a fost coboritá se strâng con- 
trascotele si se inlocueste scota. Dacă pe lângă scota s'a rupt şi contra- 
$cota, se trage colțul de scotà in crucetá unde se inlocueste scota si 
contrascota. 

504. Bratul din vant ai gabierului rupi. Sburătorul si vela‘ infe- 
tioara a arborelui respectiv se strâng, iar scota le sub vânt a gabieru- 
lui se filaza pentru a micșora presiunea vântului si se contrabrateaza. 
După aceasta se coboară verga cu ajutorul contrascotei din vâni si se 
leaga la sarturile din vant. Bratul se inlocueste cu un palanc. Se resta- 
bileste velatura dupa care se inlocueste braţul. 

505. Bratul din vânt si trota gabierului rupte. Nava abate sub 
vant pentru a micşora acțiunea vântului asupra velei si pentru a strân- 
ge sburătorul si vela inferioară respectivă. Verga se ridică cu ajutorul 
unui palanc cu sfarc, al cărui sfárc trece pe la butuc şi se leagă la ver- 
ga, iar a cărui macara fixa se agaţă pe punte cát mai spre pupa, Când 
verga este la butuc se leagă, se strâng contrascotele si se  inlocuesc 
trota şi braţul. 

506. Trota gabierului ruptă. Verga se-ridică până la capelatură, 
lilând putin scotele, se inlocueste trota cu o trota de rezervă sau una 
„provizorie, după care se pune din nou verga la post, întinzând şcotele. 

507. Scoia gabierului ruptă. Se procedează ca si la ruperea scotei 
sburătorului. Dacă se rupe scota de sub vânt se contrabrateaza mai 
întâi strângând apoi vela si aducând colţul de scotá în gabie pentru a 
se repara avaria. 

508. Bratul din vânt al vergii mari rupt. Se filează putin scota de 
sub vânt a gabierului si se strânge vela mare. Se inlocueste braţul, timp 
in care se tine verga cu ajutorul trotei, contrabratelor si eventual al 
unor palancuri. Dacă nava merge cu vàni larg se abate sub vânt până 
se schimbă murele. Bratul se inlocueste provizoriu cu un palanc. 

509. Ruperea curenților pălănceilor de tertarole. Pericolul ruperii 
“pălănceilor este mai mare pentru cei din vânt în cazul când se bratea- 
ză prost şi curenţii sunt prea mult solicitati, sau în cazul când, la lua- 
rea ultimei tertarole, nu se filează scotele. Se strâng scotele din vânt, 
așa ca să se poată înlocui pălănceii. 

510. Scota unei vele interioare rupte. Pe vânt tare se abate sub 
vant si se întinde mura sub vânt pentru a tine vela. Când nava are 
vânt larg se strânge vela și repară avaria. 

Dacă nu se intenționează a schimba curând murele, se poate în- 
locui scota cu mura de sub vânt până la reparare. 

511. Mura unei vele inferioare ruptă. Se fileazá putin scota de sub 
vânt, se întinde bulina din vânt dacă există și se strâng contrascotele 
întâi în vânt apoi sub vânt.. 

512. Funga unei vergi ruptă. Se vine puţin în vânt pentru a mic- 
sora presiunea vântului asupra velei si se filează ușor scotele velei, 
pentru ca verga să nu cadă brusc dupa care se repară sau se inlocueste 
funga. ) 

- 513. Subarba bompresului ruptă. Dacă o parte a subarbei este inca 
bună, partea ruptă se inlocueste cu o caliornă. Dacă subarba este com- 
plet ruptă se trece un lant pe sub prova navei, ia mijlocul căruia se 
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inde un alt lant care se întinde spre prova până la bompres. Când 
antul transversal este bine întins, adică lanţul longitudinal este in axul 
vei dealungul chilei, se întinde acest lant cu ajutorul unei caliorne 
Fig. 733). 


514. Sart sau pataratina ruptă. Se schimbă murele asa ca manevra 


door fore E 


avariată să vină sub vânt, după care se repară provizoriu, legând cele 
iouá capete printr'un palanc sau două capete de berbec, cum se vede 
în (Fig. 734). 


515. Avarie la o vergá de gabier, Dacă nu se dispune de o vergá 


Fig. 734 


de rezervă, sau dacă avariile sunt de mică importanţă se întăreşte 
verga, cu ajutorul unor întărituri așezate dealungul vergii si destul 
de lungi ca să cuprindă, deoparte si de alta este o bucată buna de: 
vergă sănătoasă. Intăriturile se infasoara strâns cu sârmă de cea mai 
bună calitate sau cu lani. In acelaș mod se poate întări un scondri 
oarecare care este avariat. 


Ju 


Un model de întărirea unei vergi cu lanţ si care a fost încoronat 
de succes se vede în figura 735. 

Verga a fost întărită cu 6 întărituri (2) care erau impiedecate 
să alunece de 6 rânduri de piese din lemn (3) așezate între întărituri, 
la intervale de circa 20 cm. Pentru mai multă siguranţă verga a fost 
întărită şi cu un scondru (un pic). Infasurarea s'a facut cu lant. Intá- 
rita în acest mod verga a putut fi întrebuințată chiar la manevre de 
forță. 

Dacă verga este ruptă se caută a lega partea ruptă de sarturi, 
după care se strâng velele cât mai bine, după posibilităţi. Verga se 


Verga 


intarituri 
Pic 


descruciseazá cu ajutorul balansinelor. Daca nava ruleaza trebue sa 
se lege la cele două parti ale vergii câte un palanc de retinere pentru 
ca verga sa nu se incurce in greement. 

516. Avarie la o vergă inferioară. In cele mai multe cazuri verga 
trebue descrucisata si coborita cu trei palancuri dintre care două având 
macaraua mobilă legată de 1/3 dela vâriurile vergii si care fac orificiul 
de fungi. 

Pe balans se mai leagă un palanc la capătul fiecărei vergi, celă 
lalt capăt al palancului botándu-se în bordul opus. In spre prova verga 
este reținută cu un palanc legat la trinchet sau bompres. 

Murele si scotele velei inferioare se leagă la manevrele respective 
ale gabierului, pentru a-l putea folosi ta repararea sau înlocuirea 
vergii. 

517. Avarii la arboret. De îndată ce sa observat avaria se strâng 
velele care acționează asupra arboretului, se descrucisezá verga rân- 
dunicii şi a sburátorului, se coboară arboretul și se inlocueste cu arbo- 
retul de rezervă. : z 

518. Săgeata bompresului ruptă. Se abate sub vânt, se întinde 
eventual trinchetinul si se strânge focul ságetii, după posibilități. Arbo- 
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retul trinchetinului se coboară iar bompresul rupt se trage la bord cu 
zn palanc legat la straiul jocului sagetii si aliul la butucul gabiei 

519. Avarii la vele. Oricare ar fi avaria prima másurà ce irebue 
sa se ja este să se strângă vela pentru a împiedica avarii mai grave. 
Dacă avariile sunt ușoare vela se coase sau i se face reparatia nere- 
sară. Dacă vela a fost sfâșiată de vânt trebue înlocuită. 

520. Desarborarea. Arborarea improvizata. Desarborarea este eca 
mai grea avarie pe care o poate suleri o navă cu vele. Daca numai arti- 
monul sau arborele mare, sau amândoi sunt desarborati, se vine cu 
vântul din pupa. Dacă este desarborat numai arborele trinchet se pune 
în pană. Dacă toti arborii sunt desarborati nu există altă solutie decât 
a sta la capa pe o ancoră plutitoare. 

Pentru a putea continua drumul este necesar să -se improvizeze 
» arboradă. Dacă coloanele s'au rupt de deasupra punţii se serveşte 
de partea rămasă pentru a arbora eventual arborii gabieri, arboretii 
sau vergile de rezervă. Acești arbori improvizali trebuesc intariti cu 
sarturi și straiuri. 

521. Velaturi improvizate. Pe arborada astfel întocmită se inver- 
ohează vele de rezervă sau dacă nu sunt vele improvizate din tenzi, 
capoate sau chiar hamace. Necesitatea de a improviza o veláturà s'a 
impun câteodată si navelor de război avariate. Se citează chiar cazul 
unui submarin care având avariate motoarele termice şi motoarele 
electrice nefiind suficiente pentru a intra în port, a improvizat din 
hamace două vele latine cu care a putut ajuta suficient motoarele 
electrice pentru a putea ajunge în bază. 


m 
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CAPITOLUL XVII 
EFECTELE CARMEI Si ELICEI 


922. Generalităţi. Fie (Fig. 736) rezistența apei care se aplică în 
punctul C depe safran. Ea se descompune în componenta F, despre care 
se va vorbi mai jos si care este componenta utilă, si D care acționează 
dealungul safranului fără efect util. 


Fig. 736 


Forţa F se mai numeşte rezistența cârmei şi se mai poate defini 
ca fiind presiunea normală a lichidului asupra sajranului. Ea depinde 
de viteza moleculelor de apă care lovesc cârma adică viteza navei in. 
raport cu apa si de vileza curentului respins de elici, Valoarea acestei 
forte determinată experimental este data de formula : 

25 SV? sini 

0,2--0,3 sin i 

unde ,,S" este suprafața safranului in m?, „V“ viteza apei in m/sec., 
iar ,i" unghiul între safran si planul longitudinal al navei numit va- 
ghi de cârmă. 

Punctul de aplicare al acestei forte nu coincide cu centrul de figură. 
al safranului decât pentru i = 900, unghi la care nu se ajunge nicio- 
dată în practică. In mod normal punctul de aplicare al lui F se găsește 
între 1/3—1/5 din lărgimea satranului, măsurând dela ax când nava 
merge înainte şi dela marginea opusă axului când nava merge înapoi. 
Distanţa 1/5 corespunde unghiurilor muci de cârmă, iar 1/3 unghiurilor 


Ru 
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mari. Curba deserisa de punctul de aplicare al rezistenței cârmei când 
unghiul de cármá variază se vede în fig. 737—738. 

Fie R (Fig. 739) rezistența cármei si C punctul său de aplicare. 
Transportând pe R in G, centrul de greutate al navei, se obtin : 


à 
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Fig. 737 Fig. 738 


a) Cuplul RR' numit cuplu de evoluţie, de moment RD (moment 
de evoluție) care tinde să întoarcă nava la tribord (în cazul figurii). 
b) O forţă R” care se poate descompune (după axul longitudinal 


Efectul, carmel 


Fig. 739 


R E: 
şi cel transversal) in i care da deriva la babord şi i" care micșorează 
viteza. : 

Dacă d este distanţa dela C Ja axul navei, momentul Rd se nume- 
ste moment de redresare. Distanţa „d” este dată de formula: 
d d2(02--03-sim i) 
unde | este lățimea safranului. 
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In concluzie cârma pusă de un unglmu oarecare intr'un bord are 
ca efect la mersul înainte : 

19. intoarcerea navei în bordul în care s'a pus câtă. 

20. micşorarea. vitezei. 

30. derivă în bodul opus întoarcerii. 

523. Stabilitatea navei în momentul întoarcerii. Carma fiind ase- 
zată mai jos de suprafaţa apei punctul de aplicaţie al rezistenţei apti 
la mișcarea laterală se află: mdi sus decât punctul de aplicare al re- 
Zistentei cármei. Acest lapt dă naștere la un cublu Ra Rc, care tinde. 
să pandeze nava in pordul in care s'a pus cârma (Fig. 740). 

După începerea evoluției forța centrifuga desvoltată din cauza în- 
toarcerii formează cu rezistența apei un nou cuplu Rf Ra, care tinde 


R = 
Fig. 742 i Fig. 743 


să canariseascá nava în bordul opus intoarcerii (Fig. 741). Banda 
navei variază direct proportional cu patratul vitezei, cu distanța mă- 
surată pe verticală intre punctul de aplicare ai fortei centr ijuge s si al re- 
zistenfei apei si invers proportional cu raza metacentrică si diametrul 
tactic. 

Banda datorità cármei poate alin ge: valori foarte mari la navele 
ușoare ca distrugătoare şi torpiloare în timpul evoluţiilor făcute cu vi- 
teză mare, cum sunt EIS manevrele de evitarea torpilelor etc. 

Aceste efecte de bandă, iniâi în bordul întoarcerii şi apoi în bordul 
opus se adaoga la efectele cârmei văzute mai sus. Când nava dá banda 
mai întâi intrun bord si apoi in celălalt se spune ca salută. 

524. Compensarea cármei. Momentul forței necesare a pune cârma 
în bordul si de numărul de grade voit, trebue să facă echilibrul momen- 
tului de redresare Rd =F X AB (Fig. 742). Cum R poate să atingă 
valori foarte mari (la experiențe pe o navă de linie la viteza de 11 Nd. 
si i — 259, presiunea apei-a atins 12.419 kg/cm?) guvernarea navei 
ar cere eforturi mari personalului, sau pentru cazul navelor ew servo- 
motor instalatiuni foarte puternice. Pentru a micșora efortul ce trebue 
facut cand se pune carma, carmele navelor moderne sunt compensate, 
adică axul cármei in loc să treacă extremitatea prova a penei, trece 
chiar prin pana, la oarecare distanță de margine. Dacă d' este distanța 
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"la margine la axul carmel (Fig. 743) si d distanța intre punctul C 
= margine, momentul de redresare are valoarea R (d--d’). Daca axul 
-rmei ar trece chiar prin C, momentul de redresare ar fi nul, fapt im- 
--sibil de pus în practică, punctul C fiind mobil, dupa cum s'a văzut 
mai sus (Fig. 737). ; : 
Raportul dintre suprafeţele așezate deoparte si de alta a axului 

s= numeşte raport de compensare şi este, pe navele moderne .de circa 
£. O comparaţie între fortele necesare a echilibra rezistenţa cármei 


a o cârmă compensată şi la una necompensată se vede în fig. 744. 

La mars înapoi punctul C se deplasează către marginea opusă 
:xei ceeace face ca momentul de redresare corespunzător la marș 
inainte, să fie mult mai mic. Din acest motiv este bine ca la marş înapoi 
să nu se lucreze cu utighiuri mari d? cârmă cari supun instalaţia la 
eforturi mari sau produc chiar avarii. ; 

Pe marea rea navele cari merg cu vânt din pupă, suportă in fundul 
valurilor un curent a. cărui viteză este funcţie de suma vitezei navei şi 
aceea a valurilor. In astiel de cazuri, dacă se guvernează cu braţele este 
vine ca atunci când cârma tinde să vie la mijloc să fie lăsată să o facă, 
luând isa precaufuni ca această mișcare sd nu fie. prea violentă, iar 
daca se guvernează cu servomotor să se intrebuinteze numai unghiuri 
mici de Cârmă. Lo i 

525. Momentul de evoluție. Momentul de evoluţie RD are o deo- 
sebită importanţă deoarece el este acela care face să întoarcă nava. Va- 
loarea sa maxima este atinsă atunci când unghiul de cârmă este de 
aproximativ 350, unghit care nu trebue depășit în practică. Pentru a 
mări momentul de evoluţie singura posibilitate este de a mări supra- 
iata safranului. Aceasta nu este posibil la navele uşoare si rapide si 
ia navele de mare, decât până la o anumită limită, deoarece în caz 
contrariu s'ar risca avarierea instalaţiei pe mare.rea. 

526. Cercul de evoluție (Fig. 745). In cele ce vor urma se presu- 
pune că nava merge drepi cu o viteză uniformă, în apă moartă gi pe 
calm plat. : 

Dacă la un moment dat se pune cârma de un unghiu oarecare, nava 
va intoarce in bordul in care s'a pus cârma, descriind o curbă numită 
curbă de girafie. La o curbă de giratie se disting trei perioade. 

10. Perioada inițială, sau de manevră a cármei. 

20. Perioada de evoluţie. 

30. Perioada de giratie, in care nava descrie cu o mișcare uniformă 
un cere numit cerc de giratie, 
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Aceste trei pertoade fiu se disting precis decât la navele la care 
„manevra cârmei este de lungă durată, giratia rapidă si cu un diemetru 
mic, pierderea de viteză foarte mare, adică la nave cum nu se întâlnesc 
astăzi în marinele de răsboiu. La navele de răsboiu moderne cele trei 
perioade sunt foarte putin distincte, curba de giratie luând foarte re- 
pede aspectul unui cerc. 

Perioada inițială. Această perioadă începe în momentul dări co- 
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menzii si dureazá pe navele cu servomotor (in cazul cármei banda) 
10—30 secunde, iar la navele cu cármá de mână până la 2—3 minute. 

In acest timp rezistența cârmei creşte până la un maximum Si 
incep să se manifeste efectele cái mei, cari după cum s'a văzut mai sus | 
sunt scăderea de viteză şi întoarcerea navei în bordul în care s'a pus 
carma, La navele moderne efectele cármei se manifesta aproape imediat, 
ceeace impune o mare atenţie dacă in bordul opus întoarcerii se găseşte 
un obstacol, deoarece pupa „măturând” ar putea lovi acel obstacol, sau 
in cazul navigaţiei în linie de şir când nava care întoarce se găsește 
la un moment dat cu viteza mică si aproape travers pe drumul navei 
următoare. 

In momentul în care se pune cârma şi pupa începe să întoarcă, 
forjele rezultând din actiunea cármei si inertia navei, tind să miște 
nava lateral în bordul opus întoarcerii. Pentru aceleaşi motive nava 
are tendința de a continua drumul initia! înainte de a începe să câştige 
teren în bordul în care s'a pus cârma, 

Cantitatea cu care nava iese în afara drumului iniţial, în bordul 
opus întoarcerii se numește abatere. 

Perioada de evoluţie. Perioada de acceleraţie a mișcării de rotaţie, 
care începe odată cu punerea cârmei, încetează in general înainte ca 
nava să fi sch mbat de drum cu 900 si in orice caz înainte de 1800. 
Din acest motiv perioada de evoluţie trebue studiată cu îngrijire, ma- 
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"evrele obişnuite făcându-se cu schimbări de drum de mai putin de 


In această perioadă viteza lineară scade merzu, pierderea de viteză 
sand ajunge, pentru unghiurile mari de cârmă, până la 80—85% 
c viteza inițială. Viteza unghiulară crește, trece printr'un maximum 
epoi şuieră o uşoară scădere, fara ca aceste variaţii să fie bine vizibile. 

Pericada de giratie, După ce mişcarea de rotaţie a devenit uniformă 
eva descrie cercul de giratie, care se termină ceva mai înduntrui 

"bei initiale. 

Spatiul DD, necesar unei nave pentru o intoarcere de 1800 se nu- 
reste diametru tactic. Diametrul D3D, al cercuiui de giratie se nu- 
meste diametru final şi este totdeauna mai mic decât diametrul tactic. 

527. Punct giratoriu. Studiul curbelor de giralie arată că: 

19. Prova intra în interiorul cercului de girație. : 

20. Pupa iese in ajará cercului de giratie. 

Punctul a cărui viteză este continuă dirijată după prova navei 
ire se numeşte punct giratoriu se găsește întotdeauna către prova 
evel. = 

Poziţia punctului giratoriu depinde de formele carenei si in spe: 

ale pupei. 

Punctul giratoriu se mişcă spre prova dacă nava este aprovată si 
“= pupa dacă este apupată. 

Punctul giratoriu se mai poate mişca înirucâtva dealungul na- 
=i spre prova când nava calcă mai puţin şi spre pupa când nava 
că mai mult. 

Poziţia normală a punctului giratoriu este la 1/4—1/3 din lungi- 
mea navei, începând din prova. Oricare ar fi poziţia: sa, ea nu variază 
- diferite condi;ji de asietă şi pescaj, atât încât sa puna probleme noi. 

528. Unghiu de derivație. Unghiul dintre tangenta la curba de 
= aţie şi axul navei (Fig. 746) se numese unghi de derivație. Unghiul 
‘= derivație este funcţie de raportul dintre rezistența la înaintare si 

“zistența laterală. E] este cu atât mai mare cu cât unghiul de cârmă 
=se mai mare. Acest unghi scade îns putin la viteze mari. Cu cat 
mghiul de derivație este mai mare si cu cât nava il ia mai repede 
= atât diametrul tactic este mai mic si cu atât mai mare este pier- 
Irea de viteză. 

Unghiul de derivatie la pupa (format de axul navei si curba de 
cate a pupei) este totdeauna mai mic decá unghiul de cârmă. Cele 
^ua unghiuri n'ar putea fi egale deoarece in acest caz curentul ar 

paralel cu. cârma, rezistența cármei ar deveni nulă si nava n'ar 
mai întoarce. 

529. Poziţia comenzii La veliere comanda este aşezată pe dunetă 
"= unde se poate supraveghea în condiţii optime velatura şi manevra, 
:stazi însă din această necesitate nu a mai rămas decât tradita ca 
"oa este locul rezervat ofițerilor, nava dirijându-s însă dela comanda 
isezată spre prova. 

Așezarea comenzii la prova se datoresie mai multor consideratiuni 

anume : 

10. Ofiţerul care manevreazá are tendința de a admite instinc 

că punctul in care se all se mișcă după d.rectia axului navei. Fap- 
nu este exact definit dacă el se află în punctul giratoriu al navei 
c am văzul cà se găsește spre prova. 

20. Din prova vederea este dai degaiată în sensul marşului. 
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In practică comanda este aşezată in pupa Suatu giratoriu pen- 
tru ca cel ce manevrează să-şi poată da seama exact de directia 
axului navei si din cauza dispunerii artileriei în ax, ceea ce necesita 
spațiu pentru instalare in prova comenzii. — 

530. Efectul derivei pupei la manevră. In general se poate spune 
că prova se pot aduce cât de aproape se voeste de un punct dat. 


/ unghi de Activate 


Fig 


Pupa-insá iese afará, măturând cu atât mai mult cu c diametrul 
tactic este mai mic. Acest fapt poate fi foarte neplăcut la manevre 
în port, în locuri stramte şi în formaţie, ceea ce face necesară o mare 
atenție din partea celui care manevreaza si din partea ofițerului cu 
manevra la pupa, care trebue să raporteze din timp când “pupa se 
apropie de alte nave sau de un obiect oarecare. 

De efectul derivei pupei se poate profita însă pentru a m e 
coliziune, cánd cele douá nave se vád ]a distantà micá: 

„Ca regulă aproximativă relativă la spaţiul necesitat pentru ma- 
nevrá la pupa, o navá de lungimea La si diametru tactic pentru un 
anumit unghiu de cármà ,PvC' trebue să aibă la pupa un spaţii 


aL ; a ; ; iu 
liber —-  intr'adevár, dacă C este centrul instantaneu de rotaţie (Fig. 


2 
747) 
pr = Py Py 
Pree DUNG 
de unde aproximativ PvD == = 


Daca diametrul tactic este egal cu 2 nb Zaal liber. dela pupa 
Seer ui A aT : 
va trebui sa fie T In. consecință spaţiul liber la- pupa navei va tre- 
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bui să fie cu atât mai mare cu cát diametrul tactic este mai mic. Va- 
lorile determinate prin formula de mai sus sunt aproximative si mai 
mari, pupa descriind in realitate, o traectorie care nu trece prin D ci 


intre Pv. si D. 
b 


y 


DNS 


a 


TN 
ES 
M 


2, 


/ 


Carma banda ene 
viteza initials 24,5 Na 


Carma Hänga I$? 


Carma banda sange 
Viteza Initial 35Na 


ante 


20. imtiala 22 Na 


531. Durata întoarcerii si variația diametrului tactic în funcție 


de viteză și unghiul de cârmă. 


Durata. Pentru un unghiu de cârmă dat, durata giratiei scade 


când unghiul de cârmă creşte. 


Diametrul tactic. Pentru un unghiu de carma dat diametrul tac- 
tic creşte-în general, cu viteza. Pentru: o viteză dată diametrul tactic 


cade când unghiul de cármà creşte (Fig. 748). 
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Raportul dintre diametrul tactic si lungimea navei serveşte la apre- 
cierea calităţilor evolutive ale navei. Pentru navele moderne el este 
cuprins între 3,5 si 5. Curbele descrise de nave cu lungimi diferite 
se văd în Fig. 749. 

„La navele cu două elici curba de giratie este aceiaşi in ambele 
borduri. La navel cu una si trei elici (elicea centrală cu pas la dreapta) 


Fig. 749 


giratia la bord are o durată si un diametru mai mic decát cea la tribord 
din cauza efectului elicii- (centrale). 

Cunoaşterea exactă a diametrului tactic este foarte importantă 
atât pentru ţinerea corectă a estimei, mai ales în timpul luptei, cât şi 
penru a putea manevra corect în formaţie şi în locuri înguste. 

In afara de durata evoluţiei și diametrul tactic, pentru a manevra 
corect o navă mai este necesar a se cunoaște următoarele date : inain- 
tarea si deplasarea. Inaintarea este distanța câştigată in timpul în- 
toarcerii in direcția drumului initial (Fig. 750). Deplasarea este dis- 
tanta câştigată lateral de navă in timpul întoarcerii, adică distanţa 
măsurată pe perpendiculara la drumul initial, între navă şi acesta din 
urmă (Fig. 750). 

Pentru o mai uşoară utilizare a datelor privitoar la diametrui 
lactic se construesc grafice ca acela din Fig. 750 pe care se. pot citi 
cu uşurinţă toate datele ca deplasarea si inaintarea în functie de timp. 

532. Efectul vântului si valurilor. Este evident că nava va deriva 
sub vânt cu o viteză care este funcție de aliură. Să presupunem ca 
nava începe giratia cu vant din prova (Fig. 751). In acest caz vân- 
tul și valurile vor ajuta întoarcerea, care se va face mai repede de- 
cât în apă moartă (AB’). Când nava a întors de câteva carturi, va 
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primi vant de travers, mare larg, sau larg, ceeace lace ca nava 
care deriveazá să devie ardentă si să întoarcă mai greu si într'un 
timp mai lung (B’C’) sub vânt. Ajunsă la aliura vant din pupa nava 
“a întoarce repede până in D’ unde se repetă cele întâmplate in B'. 


28 Na 


Bees EE Eee 


Inaintare 


Punct imtral (Comanda lo + 
|o ema) 


Deplasare 


Nava reuşeşte cu greu să vie în vânt, ceeace face ca portiunea D'E 
să fie foarte greu de parcurs, mai ales dacă viteza este mică si re- 


Fig. 752 


dusă de giratie, vânt si mare. Dacă marea este rea navele mici vor 
veni foarte greu în vânt chiar dacă măresc viteza pentru a mări 
efectul carmei. : 

553. Acţiunea curentului (Fig. 752). Când nava intoarce pe curent, 
curba de giratie păstrează, pe suprafața apei, forma generală a curbei 
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in apă moartă. In realitate punctele ABCDE ocupă in ra port cu fun- 
dul pozițiile  A'B'C'D'E', cu atât mai depărtate de BCDE cu cát 
curentul este mai puternic, timpul in care nava este supusă acțiunii 
lui mai lung. 


ELE DD CE BB: 


In ceeace priveşte diametrul tactic, micșorarea lui este cu atât 
mai importanta cu cât nava este mai aproape de punctele A şi E' cand 
are curentul în prova. Punctul unde diametrul este mai mic este C’ 
unde nava are curentul din pupa. 

534. Efectul fundurilor mici. Când chila. este foarte apropiată 
de fund, apa trece cu greu dintr'un bord în alul, ceea ce poate mări 
mult durata întoarcerii si diametrul tactic. Este foarte dificli a da o 


st A 


Fig. 753 Fig. 754 z 


adâncime limită sub care manevra începe să devie dificilă. Pentru o 
navă mare se poate spune că acolo unde adâncimea este numai cu 2—3 
m. mai mare decât fundul, manevra este ingreuiatá. 

Atât timp cât nava are vileză inainte, evoluțiile sunt încă relatio 
puţin jenate de fund. Când însă se pun mașinile înapoi, fundul are 
reactiuni care nu pot fi prevăzute, cari dacă nu au fost combătute din 
timp dau abateri puternice ale navei. In asemenea cazuri trebue să se 
pună imediat mașina inainte pentru ca nava să asculte cârma. Mane- 
al curentului. 

535. Efectele elicii la mars înainte. Fie R si R’ (Fig. 753) actit- 
vra se complică si mai mult dacă efectului fundului i se adogă şi acela 
nile apei asupra pale lor unei elici cu pasul la dreapta, s suprafata unei 
pale, h si h' înălțimea coloanei de apă deasupra fiecărei pale. Este 
evident cá R si R' sunt funcţie: de s care este constant si h si h’ care 
variazá cu duc palei. Reacţiunile apei nu vor fi deci egale ci vor 


diferi cu (h—h') s, ceea ce înseamnă cá în afará de cuplul RR va - 


mai exista o forță R—R' care tinde să aducă pupa la tribord, adică 
să întoarcă nava la babord. Acest efect de abatere a provei (la ba- 
bord in cazul elicii cu pas la stânga, se mărește cu cât elicea esie 
mai aproape de suprafața apei, deoarece in acest caz acționează nu 
numai diferența de presiune, dar si faptul că moleculele de apa mai 
apropiate de supralaţă se pot scurge mai uşor, deci încă o mișcare a 
reacţiunii asupra palelor elicii. Efectul- de abatere crește si cu numă- 
rul de rotații, marea viteză a elicii producând un efect de sugere a apei, 
adică o denivelare a apei inaintea elicii ceea ce reduce si mai mult 
înălțimea coloanei de apă. (Fig. 754). 
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ln cazul cargoboatelor ce navigá pe lest efectul este si mai pu- 
lernie deoarece elicea nu este, in astfel de cazuri, nici mácar com- 
plect seufundatá, ceea ce face ca diferența de reacțiune între pala 


Elice cu pas la PR 


Efeclul elicei 
ig. 


3 Sfinga 


7 
[ 


Elice cu pas | 


superioară care bate in aer si cea inlerioară care bate in apă să lie 
foarte mare. 

536. Efectele elicii la marșul inapoi. Ja marsul înapoi reacțiunile 
lucrează in sens contrariu celui dela marșul înainte, ceea ce face ca 
efectul de abatere al provei să fie la tribord în cazul elicii cu pas la 
dreapta si la babord in cazul elicii cu pas la stânga. In afară de 
aceasta curentul respins de elice bate în pupa navei mărind efectui 


de întoarcere (Fig. 755). 
Când arborele elicii nu este în axul navei (cazul riavelor cu mai 
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multe el’cii), elicea se numesie laterală. La elicele laterale in afară 
de efectele văzute mai sus se adaugă un cuplu evolutiv provocat de 
excentricitatea arborelui. Efectul elicei este in acest caz direct pro- 
portional cu distanța arborelui elici la axul navei. 


937. Nava cu o singură elice. Până in prezent, efectele cârmei şi 
elicei au fost sudiate separat. Ele insă acţionează concomitent si evo- 
lu'ia navei este rezultatul celor două efecte combinate. Pentru a vedea 
efectul comun al cârmei şi elicei asupra navei, trebue să se considere 
următoarele cazuri. 

1. Nava si eliceu in mars inainte. In acest caz, efectul cârmei este 
mai puternic decâ efectul elicei. Dacă cârma este la zero, elicea are la 
început, tendinta de a aduce prova la stânga, (elice cu pas la dreapta). 
dar această tendință scade şi devine neglijabilă, când nava isi mărește 
viteza. Dacă cârma este pusă banda intr’un bord, curentul respins al 
elici, lovind puternic safranul, are un puternic efect, care face ca pupa 
să iasă înafară. Acest efect este foarte puternic, Chiar dacă nava nu 
a căpătat încă viteză. Fenomenul se petrece în acelaşi mod când, pe 
o navă in mars, se mărește brusc numărul rotaţiilor. Acest efect poate 
li întrebuințat cu mult folos la manevră, punárd pentru foarte scurt 
timp mașina înainte, dar poate fi si foarte neplăcut, când se mane- 
vrează în locuri stâmte. 

2. Nava si elicea in marș inapoi. Fie o navă cu elice cu pas la 
dreapta mergând înapoi, elicea invártindu-se pentru marş înapoi. In 
acest caz, sunt de. considerat (Fig. 756) : 

a) Efectul cârmei, care tinde să aducă pupa în bordul in care s'a 
pus cârma. 


b) Curentui aspirat al elici, care tinde să abată pupa spre stânga, 
când cârma este pusă la Bd. și spre dreapta, când este pusă la Td. 
c) Curentul respins de elice. care linde să abată pupa spre stânga. 

d) Efectul elicii care tinde să abată pupa la stânga. 

Rezultatul acestor forte depinde de intensitatea lor și pentru a-l 
determina, trebuese considerate două cazuri : 

1. Nava în mars inapoi, nava mai înainte stopată. 

2. Nava în marş înapoi, cu viteză. 

l. Forţa a, efectul carmei, poate fi neglijată, iar forța b (curentul 
aspirat de elice) tinde a face ca pupa să abată la bordul in care s'a 
pus cârma. Dacă cârma este pusă la stânga, forțele b, c, d concură 
pentru a face pupa să vie la stânga. Dacă cârma este pusă la tri- 
bord, forța b, se opune celorlalte forte. Această forță este, inn general 
inferioară celeilalte, asa că, pupa va veni la stânga ; mișcarea este însă 
mult mai putin energică, decât atunci când cârma este pusă la stânga. 

2. Cand nava are viteză inapoi, rezistența apei face sa efectul — 
cârmei să fie puternic. In acest caz, dacă cârma este pusă la Bd. pupa 
Vine energic la stânga. Dacă însă cârma este pusă la Td. forţele a şi b, 
lind să ducă cârma la stânga, in care caz, pupa are o uşoară tendință 
de a veni la tribord. 


In concluzie : 
|. Când o navă este in marş înapoi, dar nu are încă viteză, pupa 


vine la stânga şi este foarte greu, dacă nu imposibil, să fie împiede 
cata cu cârma. 
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2. Când nava are viteza, pupa are tendinţa de a veni la babord, 
dar punând cârma la dreapta se poate totuși veni cu pupa la dreapta. 
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3. Pentru ca nava să meargă înapoi în linie dreaptă, este necesa! 
ca să se pună cârma la dreapta. 


a 


3. Nava. cu vilezü inainte, elicea in ars inapoi. Acest caz este 
loarte important si se prezintă foarte des, când se voeste a se evita 
un pericol sau o coliziune. Forţele care acţionează asupra navei sunt: 

a) Efectul cármei, care aduce pupa în bordul opus celui în care 
S'a pus cârma (nava merge înainte). 

b) Curentul aspirat care loveşte în cârmă şi tinde a aduce pupa 
în bordul în care s'a pus cârma. 

c) Curentul respins, care lovind nava, linde să abată pupa spre 
stânga, ori care ar fi pozilia carmei. 

d) Efectul elicii, care tinde să aducă pupa la stânga, indiferent de 
poziția .cârmei. 

Rezultanta acestor forte depinde de poziţia cârmei si de momen- 
tul în care se pune cârma. Vom considera deci mai multe cazuri şi 
anume : sr 

1. Cârma zero (Fig. 757). Forţele a si b sunt egale cu zero, iar 
fortele c si d aduc pupa la stânga. 

2. Carma pusă bruse la stânga in momentul in care se pune ma- 
sina indpoi (Fig. 758). Forţa a care tinde să aducă pupa la tribord, 
se opune fortelor b, c, d, care tind sá aducá pupa la stánga. La ince- 
put, cánd viteza navei este mare, efectul cármei (a) este foarte im- 
portant si învinge celelalte forte. Nava vive la stânga, pupa la dreapta. 
Această abatere este însă destul de slabă si durează putin, deoarece 
cu cât nava pierde viteza, celelalte forte iind să abată pupa la stânga 
din ce in ce mai energic. 

3. Cárma pusă bruse la dreapta în momentul când se pun maşinile 

inapoi. (Fig. 759). La început forţele a, c, d concură. Forța a scade 
cu cát nava pierde din viteză. Prova vine in general la dreapta şi câte 
odată rămâne așa, dacă efeciul curentului aspirat și rezistența apei. 
In cazul general însă prova, după ce a venit la dreapta se oprește şi 
vine încet către stânga, efectul curentului aspirat mărind rezistența 
cârmei, care învinge celelalte forte. Rezultatele de mai- sus sunt va- 
labile când nava, mergând cu toată forţa înainte, se pune bruse toată 
forța inapoi. Dacă însă nava merge cu viteză mică si se pune pe drum 
înapoi, efectele manevrei vor fi mai accentuate decât cele văzute mai 
sus, deoarece efectul cârmei va fi dela inceput mai slab decât al eli- 
cii. Pentru a anula mişcările navei înainte de a se răsturna mersul 
„mașinilor se va pune înapoi şi în cele din urmă se va schimba cârma. 
Astiel, pentru. a veni la dreapta, se va stopa mașina Si se va 
pune cârma dreapta. Când nava a întors la dreapta, se pune maşina 
inapoi, schimbând imediat după acesta cârma. Pentru a veni la stânga, 
se va pune întâi cârma la stânga, procedând apoi ca mai sus, Din 
cauză că nava întoarce mai greu la Bd., odată cârma pusă la stânga, 
se va aștepta, până ce nava vine la stânga, mai mult timp decât în 
cazul precedent. Această manevră tine mai mult timp decât cea de 
întoarcere la dreapta. 

Din cele spuse mai sus, trebue să se reție ca normă generală, cá 
nava tinde să asculte cârma în acord cu sensul in care se invárteste 
clicea nu cu sensul de marş al navei. 

4. Nava in marg înapoi elicea bate înainte. Forţele care actio- 
nează asupra navei sunt: 

a) Efectul cârmei care aduce două componente si anume: Una 
(by) care acţionează direct asupra pupei si care face ca pupa sa vie 
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Fig. 757 - 758 - 759 


câr- 


mei, după bordul in care este pusă câtma și face pupa să abată in 
bordul opus cârmei. 
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c) Efectul elicii care tinde să abată pupa la dreapta indiferent de 
cârmă. 
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Vom. considera ca si la punctul 3, trei cazuri : 
1. Cârma zero (Fig. 760). In acest caz forțele -a-și b» nu există, 
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asupra navei acționând numai fortele c şi by care sunt contrarii. Re- 
zultanta va depinde de cea mai tare din aceste forte si in general este 
ereu de spus cum va întoarce nava. Este probabil că pupa va veni 
la Td. din cauza efectului elicii. 

2. Carma dreapta (Fig. 761). In acest caz forțele a si c tind să 
abată pupa la dreapta, în timp ce b, si b o apat la stânga. Efectul for- 
telor by si bo este cu mult mai puternic decât al celorlalte așa că pupa 
vine la stânga. Dacă însă nava avea vitesă mare înapoi şi mașina nu 
este pusă „pe drum” înainte este de așteptat ca pupa să vie la tr bord, 

3. Carma stânga (Fig. 762). Forţele a şi by aduc pupa la stânga, 
în timp ce forțele bs si c o aduc la dreapta. Forţele c si b, fiind mai 
puternice, în consecință nava vine la stânga (pupa la dreapta). Se 
verifică deci norma enunțată mai sus, că nava asculiă cârma în ra- 
port cu sensul de marş al elicii nu cu sensul de marș al navei. 


Fig. 763 


Toate cele expuse mai sus, referindu-se la o elice cu pas la dreapta, 
în cazul elicii cu pas la stânga rezultatee sunt inverse. 

538. Nava cu două elici. Navele de război moderne au două sau 
mai multe elici. 

Avantajele navelor cu două elicii sunt : 

1. Posibilităţile de manevră mai mari. 

2. Pos bilitatea de a naviga cu o singură elice, calitate foarte 
prețioasă pntru o navă de război care poate rămâne iniobilizatà, în 
urma avariilor de luptă. : 

3. Maşinile Find mai mici pot fi coborite mai jos, ceea ce permita 
o mai bună protectie în luptă. 

4. La stoparea maşinilor nava guvernează bine, acțiunea curen- 
tului respins al el:celor asupra cârmei find mai redusă decât la na- 
vele cu o singură elice. 

Desavantajele navelor cu mai multe elici sunt : 

1. Curentul respins al elicelor aşezate lateral, nu loveşte direct. 
cârma ceeace aduce o acţiune mai slabă carmei. 

2. Măririi numărului elici! îi corespunde o mărire corespunzătoare 
a maşinilor, ceea ce necesită un persenal mai numeros. Problema este 
dificlá din acest punct punct de vedere la navele de comerţ unde mă- 
firea numărului personalului aduce o mări:e a cheluelilor. La navele 
de razbci însă, care nu sunt construite având in vedere rentabil.tatea, 
aceasta nu constitue un desavantai. 


539. Aşezarea elicelor. Elicele unei nave cu două elici trebuesc 
aşezate astfel, ca la marş înainte ambele elicii să bată în afară (Fig. 
763). Cele două elici vor avea deci la marș înainte, una pas la drepta 
iar cealaltă pas la stângă. Această dispoziţie a elicilor are ca scop să 
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anuleze efectele evolutive ale iiecărei elici, adică nava să-și poată men- 
tine drumul drept cu cârma la zero. 

Pe lângă acestea, la o navă cu elici bătând în afară, la marşul îna- 
inte, curenții respinşi de elici vor lovi partea inferioară a safranului 
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(Fig. 764), deci un efect evolutiv al cármei, mai energic decát la o. 
navă, ale cărei el'ci bat înăuntru (Fig. 765). 

In afară de aceasta, în cazul când se manevreazá în maşini, o navă 
cu elicele bătând înafară este avantajoasă. Astfel, dacă se voeşte a se în. 
toarce spre ex. la Td. punând maşina Td. inapoi (Fig. 766), curentul 
cl cei bate in cartierul Td. al navei făcând nava să vie la Td. Dacă însă 
elicile bat înăuntru curentul elicii Td. merge în afară, fara a influența 
manevra iar curentul elicii Bd. loveşte cartierul Bd. al navei făcând ca 
nava să vie la Bd., contrariu întoarcerii provocată de maşini. 

Cát despre navele cu pas in acelaş, sens, acestea au caltati mane- 
vriere slabe, efectul evolutiv al ambelor elici adunándu-se. 
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Calitățile manevriere ale navelor cu două elici variază cu braţul de 
arghie aFelicilor, efctul elici fiind cu atât mai puternic cu cât axul a - 
îi este mai depărtat de axul navei (Fig. 704). 

La navele mari axele elicilor sunt paralele cu axul navei, la navele 

uşoare din cauza spatiului restrâns axele elicilor au o oarecare înclinare, 

cea ce reduce calitățile manevriéere ale navei, înclinarea axelor elicilor 
având ca efect micşorarea braţului de pârghie. Acesta este de regulă 
cazul distrugatoarelor si torpiloarelor (Fig. 767). 
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540. Giratia navelor cu două elici. 

Curba de giratie a navelor cu două elici este asemáná oare cu cea 
1 navelor cu o elice. Diametrul de giratie se micşorează, când pentru 
aceiași viteză, maşina dinăuntru este stopată, i s» micşorează rotatiile, 
sau este pusă inapoi. Cantitatea cu care se micşorează di ametrul de 
ziralie nu este considerabilă, ci atinge cel mult un sfert din diametru! 
iitial. Im afară de aceasta, dacă elicea diniuntsu nu este stopata ci 

se micşorează numai rotatiile, primul cadran al curbei de giratie 
(cel mai intrebuintat la manevră) este foarte putin modificat. 

Pe vánt tare, in special pentru a trece dela aliura vânt de travers 
la vânt în prova, întoarcerea nu reuşeşte decât dacă nava are o viteză 
convenabilă inainte. Durata gitatiei se măreşte cu cât elicea dinăuntru 
bate mai încet, este stopată sau pusă inapoi. 

x concluzie : 


Cu amândouă maşinile cu acelaş numur de rotații nava întoarce 
Tr cel mai scurt si descrie cercul de giratic care are cel mai 
nare diametri. - 
2. Punând inapo: elicea din bordul dinăuntru. întoarcerii, diametrul 
tactic este minim. (Nava întoarce in spatiul cel mai mic), iar durata în- 
ioarcefii este maxime. 
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541, Întoarcerea pe loc. 


O navă cu două elici poarte intoarce pe mare calmă, aproape pe loc, 


punând cele două masini să lucreze în sens invers si anum. : maşina 
din afara întoarcerii înainte, iar maşina dinăuntru inapvi. Intoarcerea 
pe loc este mai înceată decât întoarcerea din marş. Maşina pusă îna- 
poi trebue să meargă de regulă cu o gradatie de telegraf mai putin 
decât cealaltă. 

La navele cu elici bătând în afară, la marşul înainte, cum sunt na- 
vele de război, manevra este uşurată de următoarele cauze : 

1. Elicea care bate înainte are dcuă efecte evclu ive: Unul datorii 

' rezistenței apei, şi altul datorit excentricitálii arbcrelui elicei, ambele 
ajutând întoarcerea. 

2. Elicea care bate înapoi produce înafară de efectele analoage cu 
cele de mai sus si un efect de inoarcere, datorit curentului respins care 
loveşte nava şi ajută întoarcerea. 

Navele înguste şi lungi, cum este cazul distrugătoarzlor, intorc mai 
greu si este câteodată necesar a pune întâi maşina înainte pentru ca 
nava să capete o oarecare viteză si să simtă ca:ma, după care se pune 
o mașină înainte și una înapoi. Acest procedeu este foarte necesar mai 
ales pe vânt si in special când nava trebue să vie în vânt. In situațiile 
grele, este bine a se recurge si la alte m jloace pentru întoarcere ca: 
ancoră, parâmă la mal, pentru a nu se obosi in mod inutil maşina și 
instalația de guvernare. 


CAPITOLUL XVIII 


REZISTENȚA APEI 


542. Rezistenţa la înaintare în sensui axului navei. O navă care 
inainteaza, comprimá apa la prova și provoacă curenţi în borduri si 
sub navă care ‘ind să ocupe spațiul gol format la pupa prin înaintarea 
navei (Fig. 769). i 

Aceasta lace ca la prova să se formeze regiuni cu presiune mai ri- 
dicaté a apei, iar în borduri, reiguni cu presiune ma: joasă. Prin acest 
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Fig, 769 a 


motiv pescajul navei creşte intr'o oarecare măsură, nava scufundandu-se 
mai mult în apă. Pe de altă parte efectul elicii m cşorează presiunea apei 
la pupa ceeace produce o afundare a pupei accentuată. de faptul ca 
prova este ridicată de valul din prova. Aşa se explică constatarea prac- 
tică că la viteze marl, pupa navelor usoare, distrugătoare, torpiloare, ve- 
dete torpiloare, intră mult in apă. 

Diferenţele de presiune datorite mersului. navei, provoacă un sistem 
de valuri caré se întinde până la aproximativ 200 m. întrun bord si 
altul. Valurile provei sunt valuri diagonale, iar cele ale pupei valuri 
transversale (Fig. 769 a). Lungimea de undă a valurilor transversale este 
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funcţie de viteză si este dată de formula: X — 0,64 c? unde c este 
viteza valului. : 

Dacă valurile provei se suprapul. peste cele ale pupei, valul rezul 
tant se măreşte, mărind in acelaş timp şi rezistența apei. Inconvenientul 
de mai sus se inlătură dând provei forme convenabile (bulb, Maier). 
Când prova are forma de bulb valul este deplasat spre inainte, la prova 
Maier inapoi (Fig. 770). Inconvenientul semnalat mai sus se mai poate 
inlătura prin construcție, calculând lungimea navei in iunclie de vite 
zele ce se voeste a obţine. Forma pupei trebue sa fie astfel aleasă incat 
să permită o scurgere ușoară a apei si să nu se producă vârtejuri care 
micșorază viteza navei. 

Rezistenţa apei mai este functie şi de starea de curăţenie a operii 
vii, viteza fiind cu atât mai mult redusă cu cât carena este ma murdară. 
La velierele în lemn se caută a mentine curăţenia carenei prin dublare, 
adică prin acoperirea operii vii cu foi de aramă, mai putin propice ca 
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lemnul la fixarea algelor si scoicilor, deoarece in contact cu marea dau 
«un oxid de cupru toxic. Navele de război metalice nu sunt scutite de 
„acest inconvenient. Depunerile de alge si scoici suut mai mici iarna de- 
cât vaca si mai mari în mările calde decât in mările reci. Pe latitudinile 
noastre este mai convenabil, din cauza depunerilor mai mari din vară 
a carena nava toamna. Protejarea carenei contra depunerilor se face 
pilurand-o cu pituri antivegetaiive. Ingrijirea carenei trebue să fie con- 
siderată ca făcând parte din pregătirea de război a navei, ea influen- 
tànd unul din principalii factori tactici : viteza. 

543. Iniluenia fundurifor mici. Pe funduri mici, la viteze mari va- 
lul din prova si cel din pupa se suprapun mărind mult rezistența apei. 
Faptul că nava navigă pe funduri mici se recunoaste deoarece se pare 
că valul „vine după navi. In asemenea cazuri este binc a se micşora 
viteza, pentru a nu consuma în mod inutil combustibil si a lace-ma- 
sina să suporte eforturi mai mari fara motiv. 

Adâncimile mai mici de 60 m. nu sunt potrivite pentru navigația cu 
viteze prea mari. O relaţie între adâncime, pescai, lungimea navei si 
viteză este dată de relaţia : 


Ev 
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La viteze mici, in jurul lui 10 Nd. adáncimea nu mai are aproape 
aici o influentă asupra vitezei. După o anumită viteză fundul mic nu 
mai scade viteza navei ci o mărește chiar. Graficele si tabelele ce ur- 
mează ilusirează cele spuse mai sus. 


oe 
HP 


36.000 

! 32.000 
2a RD 

244 00 

20.000 

16 000 

12 000 

8.000 

4.000 

2.000 


| 


unde a este adâncimea, p pescajul, L lungimea navei si v viteza in Nd. 
| 


Vitezele in Nd. pentru aceias putere la diferite adâncimi. 


75 | 40 | 30 22,5 15 | 1,5 
| l 

38,5 38,8 39,2 37,5 39,7 39,7 
36,5 36,9 37,3 39,6 37,8 37.9 
34,7 348 352 35,6 359 36.0 
32,6 32,5 327 33,3 338 - 33.9 
30,5 30,2 20,0 30,5 314 34,5 
282 21.9 27,4 265 28,7 28,8 
26,0 25.8 25,3 240 242 25.6 
23,8 23,7 23,33 | 224 205 | 216 
20,7 20,5 20,4 19,9 18,7 14,4 
16,8 16,8 10,8 16,6 16,2 13,4 


Datele de mai sus se ref 


oră la o navă rapidă de 1080 tone. 
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Puterea necesară a obține aceiași viteză pe diferite funduri. 


NS 
metri | 
75 49 30 22,5 15 17,5 
Nd. | | 
! 
38 35 190 34300 | 33.49) | 3°80 | 32 340 32 100 
36 30 650 30.230 | 29.150 28.780 28160 | - 27.920 
34 26 170 26.520 26.050 25.230 21.3: 0 21139 
32 22.120 22.030 | 23.030 21.050 20 700 20 700 
30 19. 60 19.630 | 20 180 19.330 17 720 771 670 
28 15 300 16.120 | 17.080 17.370 15 030 14 960 
24 8.390 8 520 9 290 11.9 0 | 11900 10 200 
20 3.500 3.50) 3 630 4 100 6.630 7 680 
16 1440 1.480 1.480 1.580 1.800 5830 
12 740 740 740 ., 140 | 820 1.000 


Datele de mai sus se referá la o navá rapidá de 1080 tone. 


Pe fluvii si canale influenta fundului poate fi si mai considerabilă 
decât aceia ce reiese din datele de mai sus. In canalul de Suez spre 
exemplu, s'au observat la nave a căror secțiune era de aproximativ 1/3 
din aceea a cenalulu', pierderi de viteză mergând până la 40%. 

Cunoaşterea exactă a influenței fundurilor mici asupra vitezei pen- 
tru fiecare navă poate fi importantă din punct de vedere tactic. 

544. Rezistența apei la înaintarea oblică. Să considerăm o navă 
care pe lângă mișcarea de inaintare în sens longitudinal mai are şi o 
mişcare de derivă datorită unei cauze oarecare şi fie R rezistența apei 


Fig. 774 


(Fig. 773). Rezistenţa apei R se aplică întrun punet aflat în prova 
centrului de greutate al navei şi face un unghiu cu planul longitud nal 
al acesteia, unghiu mai mare decât ungniul format de drum şi acest 
din urmă plan (planul longitudinal cons derat vertical). Această poziţie 
a rezul-antei se explică dacă se (ine seama că apa opune din cauza for- 
mei navei o rezistență mai mica la ina ntare decât la derivă. 

Trensporiând pe R în centrul de greutate se obțin : 

— Forţa R’ care tinde să se opună mișcării de derivă si mai putin 
mişcării de inaintare. 

— Cuplul RR’ care tinde să facă nava ardenta. 

In cazul marşului înapoi R va fi in pupa centrului de greutate (Fig. 
774), iar capul RR’ va face ca nava să fie moale. de 

545. Curba de derivă. Nu se pot da date precise asupra variației 
vecorului R pentru diferite cazuri. Totuşi prin expericn‘e s'a stabilit că 
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Sniile de actiune ale lui R infásoará aproximativ o curbă numiià curbă 
ie derivă (Fig. 775). Punctul m a fost numit prin analogie cu meta- 
centrul, metacentru de derivă. Punctul M unde R taie axul longitu- 
dinal se numește centru de derivă, Mo centrul de derivă iniţial prova 
M, centrul de derivă transversal, M» centrul de derivă iniţial pupa. 

546. Efectul bandei asupra navei. Până acum s'a considerat că pla- 
nul longi ucinal al navei rămâne ver.ical, ceeace nu corespunde reali- 
itii La o canarisire în bordul de sub vânt, nava îşi schimbă liniile de 
forma (Fig. 776) producând o deplasare a curbei de derivă spie prova. 
La o navă cu vele centrul de. velatură fiind şi el deplasat sub vânt, ia 
naştere un cuplu format de componenta de propuisiune a vântului. şi re- 
zistenta apei care tinde să aducă nava sub vânt. Acelaş lucru. se în- 
tâmplă când centrul de velatură se deplasează spre prova. 

547. Acţiunea hulei si valurilor asupra navei. Hula are ca efeci, 


Fig. Fig. 776 


in urma ruliului şi tangajului pe care lé produce, in primul rând o mic 
sorare a vitezei navei. In al doilea rând ea imp nge partea din navă 
aşezată pe creastă în sensul propagării hulei iar partea aşezată în fun- 
dul va'ului in sens invers, ceeace dă loc la un cuplu care are un efect 
cu atât mai puternic cu cât lungimea nave: se apropie mai mult de 
jumătatea lungimii de undă a hulei. Această mişcare nu este însă 
periculoasă chiar dacă viteza este pulin diferită de a hulei. Poate da 
însă derive cari să fie mult mai diferite ce cele datorite vântului. 

Valurile au un efect cu totul diferit asupra provei si pup2i. Intr'a- 
devăr valurile care izbesc prova, lovesc mai aproape de normală decât 
la pupa, care mai este protejată si de formele navei si eventual de 
efectul de derivă. 
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Din arest motiv nava devine moale si tinde să ajungă la aliura 
cu vânt de travers. Aceasta face ca pe mare rea să fie deosepi de 
dificil a veni în vânt, mai ales când se pleacă dela aliura vant strâns. 

Momentul critic este atunci când prova a ajuns la aproximativ 3 
ceri de vânt, deoarece in acest moment rezistența carenei care tinde 
să aducă nava în vânt scade si nu inai contribue in mod eficace la 
combaterea tendinței de abatere sub vânt datorită valurilor. 

: Dacă naca primeşte valurile înapoia traversului, nava devine 
ardentă și i se măreşte viteza. In cazul când viteza navei este apropiată 
de aceea a valurilor, pupa se poate să fie ținută mult timp pe creastă, iar 
prova in fund, ceeace dă naștere la un cuplu puternic de venire in 
vant. Această tendință este foarte importantă mai ales findcá poate fi 
cu greu combătută cu cârma, viteza apei in raport cu pana cârmei fiind 
„foarte mică in momentul când nava este purtată de val. 

In astfel de situatii navele mici sunt aduse travers, iar dacă se 
găsesc pe panta valului, pot să dea o bandă foarte periculoasă. Unica 
manevră de făcut este să se stopeze pentru a lăsa să treacă valul. Da- 
torita unor situaţii ca acelea văzute mai sus, torpiloare din diferite ma- 
tine, au fost rásturnate pe mare rea. 

Din cauza tendinței de a veni în vânt, se poate ca în anumite ca- 
zuri, sensul derivei să se inverseze, adică nava să câștige în vânt. 


Of 


CAPITOLUL XIX 


CALITĂŢILE MANEVRIERE ALE NAVELOR CU VAPORI 


548. Generalitati. Pentru a manevra o navă in bune condițiuni, pe 
rice vreme si în orice împrejurări datorite mării, vântului sau inami 
cului, deci pentru o bună utilizare a navei, este dbsolui necesar să se 
cunoască toate calitățile şi posibilitățile muneoriere ale navei. Pentru 
aceasta, este necesar ca la armre unei nave noui, sau după ce nava a 
suferit modificări importante, să se procedeze la o serie de experienţe, 
măsurători şi determinări cari sun: în unele împrejurări de o importanță 
vitală şi cel putin de un real folos, in toate împrejurările. 

549. Oprirea navei. Spaţiul parcurs de o navă după ce şi-a stopat 
maşinile este funcție de vileza avută în momentul stopării, de deplasa- 
meni, de formele navei. de starea mării si a vântului, de aliură si de 
adâncimea apei. Este evident că nava va opri mai uşor pe vant din 
prova decât pe vânt laro, mare larg sau mai ales din pupa. Deasemenea 
se va opri după un timp mei scurt pe funduri mici, care după cum sea 
ăzut intrun eapite! precedent, iráneazá nava. 

Pentru navele mari spațiul parcurs, după stoparea maşinilor, este 
joarte mare. Astfel o navă de 27.000 tone, apt minute după stoparea 
maşinilor care mergeàu cu 12 Nd. mai avea o viteză de 2 Nd. iar dis- 
tania parcursă in acest interval de timp a fost de 2.000 m. O navă de 
10.000 tone stopánd maşinile la 12 Nd. a parcurs 1.800 m. în 14 minute 
nainte de a se opri. 

Dacă se voeste a opri nava punând maşina înapoi, rezultatele.sunt 
oarte diferite după cum nava este cu motoare, Masini alternative sau 
urbine. ; 

Navele cu maşini alternative, sau cu motoare schimbă foarte repede 
sensul motorului şi opresc in general, după o distanţă relativ scurtă dc 
‘rea 8 lungimi de navă, oricare ar fi aliura. 

Pentru navele cu turbine nu se poate da o regulá generală, spaţiul 
parcurs cu maşinile înapoi fiind foarte variabil dela navă la navă. Ce 
se poate spune precis la navele cu turbine este că timpul mori la pu- 
nerea maşinilor înapoi este mai mare decât la celelalte tipuri de nave 
(poate ajunge la 20 secunde). 

In afară de aceasta, turbina se opreşte greu, ceeace lace ca numia- 
rul de rotații să scadă cu o oarecăre incetineala (până la 20 sec.). La 
ous înapoi fenomenul se petrece invers : turbina cere un oarecare timp 
până ajunge ic puterea corcspunzátcare gradaţiei telegrafului. 

„Oricare ar fi aparatul motor al navei, ofiţerul cu manevrele trebuie 
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să determine aceste date si să le pue sub forma unui grafic ca acela din 
(Fig. 777). Acest grafic trebuie afişat la comandă si de conținutul sát 
trebuie să se pătrundă toți ofițerii cari au vre-o legătură cu conduce- 
rea navei. Graficul are la centru o seară în metri pe care se citeşte spa- 
(iul prcurs. La stânga scării se află în secunde pentru cazul navei mer- 
gând cu o viteză oarecare și o alia scară tot în secunde pentru cazul, 
când stopează maşinile. Scara din dreapta, tot în secunde este pen- 
tru cazul când se pun maşinile înapoi. Cu ajutorul acestui grafic se 
poate citi spre exemplu că la o viteză dată în Nd. dacă se stopează 
maşinile, nava se opreşte după „x° secunde in care timp a parcurs 
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.Y" metri, Cu maşinile pe drum nava ar fi parcurs z metri in ,,t” se- 
cunde. Punând maşinile înapoi se vede că nava se opreşte după ce a 
parcurs n metri în n secunde. 

Acest grafic se construeste numai pentru vitezele obişnuite, adică 
maşinile încet, jumătate, viteza economică, viteza obisnuitg de mars a 
formaţiei şi viteza maximă. 

Timpul după care nava se opreşie este minim dacă odată cu pune- 
rea mașinilor înapoi se pune şi cârma banda. Manevra aceasta nu este 
evident posibilă decât dacă se dispune de spațiu suficient. 

560. Variația vitezei la schimbarea numiului de rotații. Permite 
a determina timpul şi spaţiul necesar pentru a trece dela o viteză la 
alta fie micsoránd fie mărind numáru! de rotații. Acestea sunt deosebit 
de importante în formaţie si pentru tinere exactă a estimei. Fără o cu- 
noastere exactă a lor, fiecare semnal de schimbare a vitezei va fi un 
prilej de desordine în formaţie, a cărei consecințe pot fi în unele îm- 
prejurări abordaje grave, în special la viteze mari, în formaţii strânse 
și noaptea. 

Stabilirea acestei legi se face prin determinarea a două curbe: 
curba spaţiilor şi curba vitezelor. 

Curba spațiilor se poate determina prin două metode. | 

l. Se alege o bază de cel putin 2.000 m. pe cari la fiecare 100 sau 
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200 m. se aşează semnalele Line vizibile (Fig. 777 a). Nava parcurge 
un drum paralel cu această bază, notându-se momentul trecerii ace- 
luiaş punct al navei prin dreptul semnalelor. 

2. Se alege un aliniament bun AA’ (Fig. 778) pe care nava il 
parcurge. In B nava schimbă, numărul de rotații. Pe tot timpul par- 
cursului se măsoară cu sextantul dela bord unghiurile AB, Cy, ABs C, 
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schimbând dacă este cazul punctul lateral ce se vizează pentru a ob- 
ține o poziţie cât mai bună. Măsurătorile se continua până ce nava a 
ajuns la noua viteză. 

Pentru o determinare exactă este necesar că punctele ce se vizează 
cu sextantul să fie destul de aproapiate AA’ pentru a reduce eroriie 


provocate de micile abateri ale navei dela aliniament. Masuratorile de 
unghiuri trebuesc făcute din 30 in 30 de secunde. 

Punctele determinate cu unul sau altul din procedeele de mai sus 
se pun pe hartă obținându-se spaţiul parcurs şi vitezele intermediare 
între schimbarea numărului de rotații si obţinerea vitezei "corespun- 
zătoare. 

Curba spaţiilor se obține astfel : se trasează pe hârtie milimetrică 
două axe de coordonate ortogonale, abscisele reprezentând timpurile, 
iar ordonatele spatiile, pe care se pune punctele obținute cu procedeele 
de mai sus. Unind aceste puncte se găseşte curba căutată. ; 

- Curba vitezelor se obține construind cerba diferenţială a curbei 
spațiilor. La construcția acestei curbe se va lua scara astfel, încât pe 
eradatiile curbei spațiilor din diagrama precedentă să se poată ceti si 
vitezele. Pentru aceasta scara se ia astfel ca o unitate de viteză sa 
He egală cu 100 unităţi de spaţiu. Curba construită se vede in (Fig. 
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179). Distanţa OB reprezintă la scara de 100 ori mai mare decât scara 
timpurilor o secundă. Din B se duc paralele ta tangentele la curba spa- 
_tiilor. Punctele de intersecție ale tangentelor cu axa-ordonatelor repre- 

zintă viteza navei în momentul considerat. 
551. Diametrul tactic. Cunoaşterea diametrului tactic pentru un- 
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a z 
ghiurile de cármá curente este absolut necesară in formaţie, pentru 
manevra în locuri înguste si pentru ținerea corectă a estimei, mai ales 
in timp de război când schimbările de drum si viteză sunt frecvente, 
iar navigația trebuie sa fie cât de precisa posibil. 


DETERMINAREA DIAMETRULUI TACTIC 


552. Metoda Arminjon. Se bazează pe principiul coordonatelor 
polare. Poziliile succesive ale navei sunt date de distanțele du, do d; 
(Fig. 780). la un punct fix şi unghiurile xj, 0, .. - formate de 
linia ce uneşte punctui fix cu poziţiile succesive ale navei. 
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Fig. 780 Hia metri GE e valute 

Pentru determinarea acstor elemente, nava girează în jurul -unui 
- punct fix C, materializat printr'o geamandura prevăzută cu un baston 
de pavilion. Un observator aflat la bard măsoară cu un disc de revel- 
ment unghiurile 8, 8o,... formate din razele- vizuale -N4C, NaC.. și. pla- 
nul longitudinal al navei. Un al doilea observator măsoară unghiurile 
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Li. 12 lormale de razele vizuale N,V, NV, N V, duse la un putici 
V foarte îndepărtat (15—20 Mm), şi planul longitudina al navei..Un 
al treilea observator másoará cu sextantul inálllimea bastonului gea: 


Fig. 791 


mandurii. Toate obervatiile trebuie să fie simuliane, ora lor Hind no 
tata de un om prevăzut cu un contor. 


Prin foarte simple -onsiderațiuni de geometrie elementară deduc 
formulele : 


(4, — &% 2) — ( — B3) 
orca )-6: 82 )4. 9 


(tn Se da) = (8 I-u — 6 n) 
Distan ele se determina din unghiurile cetite la sextant şi inaiti- 
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mea cunoscută a bastonului. 
Rezultatele astfel obținute se înscriu intr'un tabel ca acela de mai 
jos: TE 
Nava... Giratia la... Viteza... Nd. Unghiu de cármá.. ^. . 
1 | MM zar : | 
= Ora | E : 
= rel — (5 
3 | OOhOOm O0] Go EHE cen | Bo: pn 1—m 
Z | : | 


| 


oA 


Disp unand de a și d trasarea punetelor suecesive ale. navei "este 
extrem de simplă: Cu ajutorul unghiurilor m si 8.se poate determina 
pentru fiecare punct poziţia axului navei. Unghiul dintre axul. navei 
şi tangeta la traectorie este unghiul de derivă. 
| 553. Metoda Risbec (Fig. 781). Doi observatori aila dr la D mare 


distanță unul de altul, măsoară unghiurile @ 1$ 8 formate: de axul nå- 
vei cu raza vizuală la un punct fix aflat în interiorul cercului de gi- 
ratie. Cu aceste date se pot construi triunghiuri care să dea poziţia na- 
vei fafa de punctul fix. Pentru a putea orienta aceste triunghiuri se 
măsoară şi unghiul y facut de axul navei cu direcția unui punct su- 
ficient de îndepărtat pentru ca toate vizările făcute la el.să poată fi con- 
siderate paralele. Pentru a construi curba de giratie pe directia PQ, 
care reprezintă direcția obiectului îndepărtat se pune axul navei aşa 
ca să facă cu această direcţie unghiul 1. Cu ajutorul unghiurilor a 1 
şi 8 1 se construeste triunghiul ABS,. Pe un alt punct al dreptei PQ se 
consirueste a doua poziție a navei caracterizată prin unghiurile a 2. 
2, y 2. Se obţine triunghiul ÀA;BsCs. Ducand prin C, vectori echi- 
valenti cu CB» si CoA se obține cea de a doua poziție a navei. Se 
continuă apoi operatia cu toate datele măsurate. | 
554. Metoda bazei exterioare (Fig. 782). Poziţia navei în diferite 
"puncie ale curbei se determina cu ajutorul relevmentelor luate dela 
două observatoare 0, 02. Pentru a determina poziţia axulu. navei se re- 
levează dela bord un punnct îndepărtat sau un acelaş observator, 


oy, 


M! 


Fig. 783 


Dreupta care unește cele două observatoare (baza) trebue să fie in 
afara curbei de giratie. Observatoarele 0, şi Oo nu trebue să fie prea 
inndepártate de curba de giratie pentru ca relvmentele să nu se tiia 
sub unghiuri prea ascuţite. > 

555. Metoda Statiogriului. (Fig. 783). Poziţia navei pe curbă se 
determină cu ajutorul a două unghiuri orizontale (Pothenot) puse pe 
hartă cu ajutorul unui statiograf Pentru ca rezultatele să fie exacte, 
unghiul B trebu.e să fie ciiprins între 1209— 1509, iar distanța AB si 
RC să fie aproape egale între ele si mai mari decât diametrul tactic al 
navei. e 
556. Metoda expeditivă. (Fig. 784). Dela bord se releveazá un 
punct fix aflat in interiorul curbei de giratie, măsurând în acelaș timp 
şi distanţele cu un telemetru. Întrucât procedeul este des:ul de ru- 
dimentar se poate face numai o jumătate de giraţie, considerând datele 
determinate valabile şi pentru cealaltă jumătate. 

557. Date asupra posibilităților de navigaţie cu o singurà elice, 
Sunt necesare pentru cazul când o avarie de masina obligă nava să 
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se folosească de o singura elice, caz ce poate fi frecvent in timpul 
uptei. Trebue să se determine vitezele ce se pot obţine cu o singură 
slice si unghiul; de carma cu care trebuie guvernat într'un. bord ud 
E putea tine la drum. 

558. Timpul mort. Pentru trecerea dela cârma dela comanda prova 
s aceea dela comanda pupa, la cârma de mână si guvernarea cu echea. | 
Posibilităţile de guvernare cu elicele. 

559. Registrul descriptiv al navei, (Cartea Navei). Datele a cor 
structie ae navei si rezultatele obținute ia probe sunt trecute in Re- 
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zistrul Descriptiv (Matricol) ai navei. Acest registru trebuie complec- 
tat cu datele observate în practică si ținut la zi cu toate modificările 
aduse construcției, armamentului si maşinilor. Orice ofițer nou am- 
barcat la navă, trebuie să studieze bine acest registru pentru a se pune 
ia curent cu calitățile manevriere şi de stabiliiate ale navei. Orice co- 
mandant este dator să înscrie cele constatate de el cu privire la ca- 
ităţile manevriere şi nautice ale navei. 

560. Comenzi la mașini. Comenzile la maşini se dau cu ajutorul 
elegrafelor si portavocilor. Comenzile regulamentare la maşini sunt : 

— Dreapta (sânga). Foarte încet înainte (înapoi)! 

— Dreapta (stânga). Incet înainte (înapoi) ! 

— Dreapta (stânga). Jumătate înainte (înapoi) | 

— Dreapta (stânga). Pe drum înainte (înapoi) ! 

— Dreapta (stânga). Toată forța înainte. (înapoi)! 

— Dreapta (stânga). Stop. 

Când comanda se adresează ambelor- maşini, comanda se prece- 
dează de indicatiunea „Amândouă“. Spre exemplu: „Amândouă pe 
irum înainte !“, ; 

Comanda de „Toată forţa i la care trebuie să se ia viteza maxima 
in sens ordonat nu se da decát in caz de pericol de coliziune ‘sat 
în timp de război. 

Viteza se. ordonă în funcţie de rotații. Spre exemplu. „Amândouă 
200 (douăsute) rotații !“. 

In comenzile la masini şi în cele de cârmă sunt interzise expresiile 
„Tribord“ şi „Babord“, care se înlocuese cu „Dreapta“ şi ,Stánga", 
pentru a se evita coniuziile, 

Nu trebuie să se dea niciodată o comandă la maşini fără a o 
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preceda de mențiunea „Amândouă“, sau „Dreapta”, sau „Stânga“. 

Când se modilică numărul de rotații se întrebuințează comenzile : 

e a eee rotații mai mult ! 

Sect see rotatii mai putin ! 

Modificarile necesare pentru a pastra distanța în formaţie se fac 
de obicei din 10 in 10 rotații. 

Mașina repetă ordinul dat si raportează apoi numărul de rotații 
pe care îl are. Spre exemplu : maşinile mergând cu 150 rotații : 

— comanda sună la sonerie ; 

— maşina răspunde la sonerie ; 


— comanda ordonă : 
— maşina raportează : 
-— comanda confirmă „Bine 


„10 rotații mai mult !* : 


„10 rotații mai mult adică 160 rotații : 
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Personalul mecanic care face serviciul Ja telegraf si portaveci tre- 
buie să fie instruit să repete totdeauna comanda fie cu ajutorul contrain- 
dicelui dela telegraf, fie cu vocea la portavoci, pzeveninid comanda de 
indalá ce ordinul a fost executat. 


561. Comenzi la cármá. Comenzile de cármá sunt: 


Comenzi : 

Vino X. grade la 
dreapta (stânga) ! 

X. puncte dreapta 
(stânga) ! 

Banda dreapta 
(stânga) ! 

Usor la 
{stânga) ! 

Drept aşa ! 


dreapta 


Zero cârma ! 
(Cárma la mijloc !) 

la din cármà (X 
puncte) ! 


Dă mai multă 
cârmă ! 

Nimic la dreapta 
(stânga) ! 

Guvernează pe...! 

Opreste ! 


Schimbá cárma ! 


Ce cap ai? 
La drum....X0! 


Execuţie :. 

Se schimbă drumul cu X? în bordul ordo- 
aat. 

Se vine cu X puncte de axiometru in bor- 
dul ordonat. 

Se pune cârma la maximum în bordul 

respectiv 

Se pune cârma incei în bordul respectiv. 


Timonierul trebuie sa tina drumul pe ca- 
re-l arată compasul în momentul dării co- 
mennzii, se raportează „Drept asa...X°”, iar 
când a oprit nava la acest cap raportează 
„La drum X9.. 

Se aduce cârma în ax. 


Timonierul micșorează unghiul de cârmă 
cu numărul de puncte ordonat sau până se 
comandă : „Drept asa‘ ! 

Se măreşte unghiul de cârmă. 


Ordin de a nu veni în nici un caz la 
dreapta (stânga). 

Se pune capul pe obiectul ordonat. 

La întoarceri ordin de a opri giratia na- 
vei, luând din carma. 

A pune cârma de acelaș unghiu în bordul 
opus. 

Timonierul raportează drumul. 

In anumite cazuri iimonierul raportează 
că nava se găseşte la drumul ordonat. 


La navele şi bărcile cu vele se mai întrebuințează următoarele co- 


menzi şi expresii : 
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A guverna aproape de vânt înseamnă a guverna astfel încât la aliu- 
ra cu vânt strâns toate velele să fie pline. 
— Carma în vant! Timonierul pune cârma astiel încât nava 


să vie în vânt adică să se apropie de direc- 
tia vântului. 


-— Uşor in vant! Timonierul vine uşor în vânt 
— Cárma sub Timonierul pune cârma astfel încât să a- 
vânt | bată sub vânt adică nava să se depărteze de 
direcția vântului. | 

— Uşor sub vant! Timonierul vine uşor sub vânt. 

—- Strange vântul ! Timenierul trebuie să vină în vânt până 
ce nava strânge vântul. 

— Incearcă vântul! Timonierul vine uşor în vânt până ce ve- 
lele încep să fluture. 

— Lasă să poarte ! Timonieiul trebuie să abată sub vânt asa 
ca velele să fie mereu pline. 

— A păzi vântul! Timonierul trebuie să împiedece nava de 


a veni în vânt, luând din cârmă sau schim- 
band chiar cârma daca este nevoie. 
— Tine vântul a- 
rroape ! A guverna cu vânt strâns. 


562. Guvernarea. Timona este acționată de un singur om, dacă 
cârma este cu servomotor şi de 1—12 oameni, dacă cârma este de 
mână. Timonierul guvernează fie la compas, fie pe un aliniameni, fie 
pe un obiect dela uscat. Dacá nava se abate dela drum, ceeace se 
poate constata la compas sau pe orizont, timonierul pune cârma în bor- 
dul convenabil pentru a reduce nava la drum. La compas, timonierul 
uebuie să vind cu nava după compas, adică dacă drumul ordonat se 
iila, spre exemplu în stânga axului navei, timonierul pune cârma la 
stânga, venind astfel cu nava către drum. 

Oricum s'ar guverna, timonierul trebue să caute a recunoaşte din 
“mp, sau Chiar a preveni ambardeele navei, pentru a putea acţiona cu 
unghiuri mici de cârmă. Guvernarea cu unghiuri mari de cârmă micso- 
reaza viteza si „înebuneşte nava” ceace face să se guverneze cu mare 
sreutate, ambardánd mult în ambele borduri. 

563. Schimbările” de drum. La o schimbare de drum cârma trebue 
pusă de un unghiu variabil cu starea mării, vânt, viteză, diametrul 
tactic ce este necesar. Inainte ca nava să fi ajuns la noul drum 
irebuie să se ia din cârmă si să se schimbe cârma aşa ca nava să fie 
spritá la noul -drum fără a-l depăşi. Este bine ca la schimbările de drum 
să se comnde bordul in care trebuie să se facă întoarcerea si notil 
drum. Spre ex.: „Cârma . . . dreapta Drum 1500!“ La această comandă 
ümonierul raportează, atunci când a oprit nava la drumul ordonat: „La 
drum 1500”. 


EFECTUL VANTULUI ASUPRA NAVELOR 


564. Generalităţi. Vântul este unul din cei mai puternici factori ex- 
‘eriori care influențează asupra manevrei navelor. Acţiunea sa este 
iiferită la marş înainte de aceea la mars înapoi. La marş înainte efec- 
‘ul unui vânt tare modifica apreciabil efectele cármei și elicei. La mars 
inapoi un vânt tare răstoarnă toate regulile stabilite. Efectul vântului 
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este evident mai puternic la o navă cu o singură elice, decât la o navă 
cu două elici. 

Ca regulă generală o navă fara viteză arc poziţia de echilibru fata 
de vânt cu vântul putin înapoia traversului. 

565. Nava cu viteză înainte. 


a) Vânt din prova. Nava guvernează bine, intorcánd uşor în 
amândouă bordurile, ascultând imediat cârma Odată abătută dela di- 


Tendinta de a cădea sub vant 


cârma in vont 


es 


rectia vântului este greu de adus înapoi. Poate fi folosit la manevră pen- 
tru frânat nava. 

b) Vânt din pupa. Nava ascultă uşor cârma intorcánd repede. Este 
greu de readus nava pe direcţia vântului, dacă nu are viteză destul de 


Fig. 785 


wae 


Fig. 786 


mare, La manevra aceasta aliurá are inconvenientul de a da navei o 
viteză mai mare decât cea indicată de rotații. 

c) Vânt strâns. Nava are tendinţă a cădea sub vânt şi dacă vântul 
este puternic, poate fi necesar a pune ceva cármá pentru a merge drept. 
Nava derivează însă apreciabil și la efectul vâniului se adaugă efectul 
derivei. Câteodată este necesar a intrebuinta viteze mari pentru a veni 
in vânt, chiar dacă prova este foarte aproape de vânt (Fig. 785). 

d) Vântul de travers are puţină influenţă asupra calitátiilor mane- 
vriere ale navei, dar produce maximum ds derivă. 

c) Vânt iarg. In acest caz nava are tendinţa de a veni in vânt, ceea 
ce obligă nava -a avea cârma sub vânt. Dacă nava este stopată și cu 
puţină viteză înainte, cârma nu poate combate tendința de a veni în 
vânt (Fig. 786). 


566. Nava cu viteză înapoi. In acest caz nava are tendința de a 
veni cu pupa în vânt. Navele cu o elice mergând înapoi abat energic 
trecând chiar dincolo de vânt Pupa vine mai energie în vânt când pri- 
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meşte vântul din babord deoarece efectului vântului i se adaugă si 
efectul evolutiv al elici. (Fig. 787-1). Tendinţa de a veni cu pupa în 
vânt este evident mai slabă la navele cu două elici. (Fig. 787-2). 
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EFECTUL VÂNTULUI ASUPRA UNEI NAVE CARE MANEVREAZA 


567. Navă cu o elice primind vântul prin Td. înaintea traversului. 
Presupunem că nava are viteza înainte si pune maşina, înapoi. Dacă 
nava era în curs de întoarcere la Bd., întoarcerea va fi încetinită si se 
va accentua din nou când nava capătă viteza inpoi (Fig. 788). Daca 
nava tinea un drum drept, va tinde să abata ia Bd. când va căpăta 
viteză înapoi. Dacă nava era în curs de întoarcere la Td., întoarcerea 
se opreşte când nava capătă viteză înapoi. 

568. Navă cu o elice primind vântul prin tribord, înapoia traversu- 
lui. Considerăm ca mai sus că nava avea viteză înainte şi pune maşina 


Vânt 


Fig. 788 


inapoi. Dacă nava era în întoarcere la Bd., intoarcerea este oprită 
imediat, nava întorcând 1 Td. (tendința de a veni travers pe vânt). 
Când nava capătă viteză înapoi, întoarce la Td. întoarcerea esie ac- 
centuatá la început (2) dar când nava capătă viteză înapoi pupa tinde 
a veni in vant si prova vine la Rd. (3). 

569. Navă cu o elice primind vântul pria Bd. înaintea traversului. 
în cazul când nava întorcea la Td., efectul vântului ajută întoarcerea 
(Fig. 790). Dacă însă nava întoarce la Bd. efectul vântului oprește în- 
toarcerea si cü cât nava capătă viteză înapoi cu atât nava vine la Td. 
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570. a. Navá cu o elice primind vàntul prin Bd. inapoia traversului. 
In cazul cànd nava era in curs de a intoarce la Bd., intoarcerea se 
continuă chiar când se pune maşina înapoi (Fig. 790 c.—1, 2), dar 
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| 571. Efectul vântului asupra unsi nave cu două elici care mane- 
vreaza. O navă cu două elici nu poate veni in vânt decât dacă are vi- 


2 
Y 
J 
E eem 
A 
eo 
Eum 1 
Fig: 790 c 2 3 | 
Nava in curs ECS z j 
de întoareere : 
la Bd. j s 
Fig. 790 d 


Nava in curs de întoarcere la Td. 


vánr 


Flg. 791 Fig. 192 


teza înainte. Astfel dacă in Fig. 791 se pune stânga încet înainte si 
ireapta jumătate înapoi (1) nava tinde a veni cu pupa în vant, contra- 
“iu efectului evolutiv al elicii (2). Dacă însă se pune dreapta jumătate 
inainte şi stânga încet înapoi, nava capătă viteza înainte gi vine în - 
vânt (3) 

Nava cu viteză înainte nu poate abate însă sub vânt (Fig. 792, 1, 2). 
Dacă însă are viteza înapoi nava abate sub efectul elicilor (3) 
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CAPITOLUL XX 


PLECAREA 


572. Măsuri in vederea plecării. Ora plecării este fixată de coman- 
dantul navei, în funcţie de ordinele sau semnaleie comandantului şei, 
printr'un ordin dat pe ;.Caetul de Ordine" al comandantului, prin care 
se precizează ora la care nava trebue să fie gata de plecare, numărul 
căldărilor de aprins, proviziile ce trebuesc luate la bord, precum şi 
toate celelalte detalii necesare executantilor. 

573. Balansarea. Balansarea constă în proba ce se face înainte 
de plecarea mașinilor principale si celor auxiliare pentru a se asigura 
de buna lor funcţionare. Inainte de a se balansa maşinile ofițerul de cart 
trebue să se asigure că micio parâmă, barcă sau alt obiect care ar putea 
avaria sau fi avariat de elici nu se găseşte în vecinătatea acestora si că 
lanțurile si parámele sunt botate sau cu voltele luate si nu amenință să 
se rupă sau se incurce. Este interzis ca în timp ce se balanseazd masi- 
nile să se facă manevra lanțurilor sau a parâmelor, să se jileze lanțul 
geamandurii şi orice altă menevră de acest gen, acestea putând da naş- 
tere ușor la avarii de material si accidente de personal. 

Odată cu balansarea maşinilor se balansează și instalația de gu- 
vernare Funcționarea cârmei va fi verificată punând cârma banda în- 
tr'un bord apoi în celălalt. Trotele sau transmisiunile cârmei se verifică 
pe tot parcursul lor. Se verifică deasemenea celelalte posturi de unde 
se poate guverna nava, toàte axiometrele mecanice sau electrice, mij- 
loacele de transmisiuni la compartimentul cârmei, cârma de mână, 
precum şi toate compasurile ce deservesc cármele. 

Se mai verifică cabestanele, vinciurile, fluierul si sirena. Saulele 
fluierului şi sirenei nu trebue să fie prea lungi pentru a nu pierde timp 
la întrebuințare. | 

574. Măsuri de luat pe punte si în interiorul navei. Inainte de pie- 
care se iau o serie întreagă de măsuri, din ordinele secundului, de către 
ofiteri, boţman si personalul dela diferitele arme sau instalaţii ale bor- 
dului. Principalele măsuri de luat sunt: 

— închiderea iublourilor şi sabordurilor inferioare ; 

— închiderea totală sau parţială a porţilor etanșe (în timp de pace 
numai în anumite cazuri, în timp de război la orice ieşire în mare) , 

— închiderea bocaportilor ; 

— amararea artileriei si a obiectelor susceptibile a se deplàsa 
pe balans. 

— ridicarea, punerea la post şi botarea barcilor ; 
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— pregătirea barcilor de salvare ; 
: — numirea, adunarea si fixarea locului unde trebue să stea ar- 
mamentele bărcilor de salvare ; 

— desfacerea tenzilor, demontarea bastoanelor şi tendarelor ; 

— strângerea cablului telefonic $i a celui electric ; 

— pregătirea pavilionului de mare, semnalelor de manevră si de 
ancoră precum si a numirii ; 

— pregătirea baloanelor si tranchetilor ; 

--- pregătirea scării de pilot; 

Este bine ca odată cu scara de pilot să se pregătească si o saula 
pentru ridicat bagajele pilotului, în cazul traversárilor lungi prin ca- 
nale sau zone unde pilotajul durează timp mai. îndelungat. 
| Noaptea pe lângă măsurile luate mai sus mai sunt necesare urma- 
toarele măsuri : 

— verificarea luminilor din interiorul comenzii, camerei hărților, 
compasurilor şi instrumentelor aflate în comandă. Verificarea lumi- 
nilor de drum ; 

— pregătirea şi controlarea felinarelor de rezervă cu ulei ; 

— pregătirea proectorului. 


PLECAREA DELA ANCORĂ 


575. Virarea ancorei. 

Trecerea ofițerilor şi echipajului la. posturile de plecare se face 
la semnalul regulamentar de goarnă si siflee, la comanda ofițerului 
de cart ,,Echipaj la posturile de plecare”. In acelaș timp se ridică sem- 
nalul de zi sau noapte prevăzut în Cartea de Semnale 
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Manevra ancorei este dirijată de către secund care are in sub-. 
ordine pe ofițerul cu manevra la prova. 

Dacă nava este ancorată cu mai multe ancore se va vira mai întăi 
ancoră de sub vant sau ancora care întinde cel mai putin. Manevra an- 
corei decurge în mod normal ca în Fig. 793. 

Secundul verifică instalaţia de ancorare, ordonă desfacerea botu- 
rilor şi stopelor raportând la comanda : „Gata de virat !". 

La comanda: „Vira ancora iribord (babord ! Js se incepe virarea 
ancorei cu cabestaniil sau vinciul. In tot timpul virării secundul rapor- 
ieazá la comandă lungimea lanțului virat şi eventualele incidente 
(încurearea aricofei, avarii). Lungimea lanțului se raportează cu for- 
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mula: „chei la apă (la nara, pe punte !)" cand cheile respective sunt 
în punctele de mai sus, sau când se întreabă de la comandă : „Cum e 
lanţul 2”. Raportul asupra lungimii de lant virat este însoţit de rapoarte 
asupra “direcţiei în care întinde lanţul ca : z -a 

— „Lanţul întinde înainte P’. : 

— „Lanţul întinde înapoi !”. 

— „Lanţul la travers |”. 

— „Lanțul sub navă !". 

Dacă este greu de auzit dela comandă la prova secundul poate in- 
dica poziţia lanţului cu mâna. 

© Când mai sunt câteva minute până la ora fixată pentru plecare, 

lanţul se virează fie /a pic lung, fie la pic scurt. Se virează la pic lung 
când fundul nu tine bine, sau când vântul sau curentul este puternic. 
Dacă nu se procedează astiel se poate întâmpla ca ancora să derapeze 
inainte de vreme. Când fundul este bun si pe calm, ancora se virează 
la pie scurt așteptând ora fixatá pentru a o smulge. Când lanţul întinde 


vertical in apă secundul raportează „Ancora la pic !". Când cabestanul . 


face ultimul efort pentru a smulge ancoră se raportează : „Ancora se 
smulge !", iar când o scurtă trepidatie şi modul cum se invárteste ca- 
bestanul arată cá ancora nu mai muscă fundul „Ancora sa smuls |“. 
Ultimele rapoarte se fac când ancora este la suprafață si când este pusă 
la postul său din nară sau pe ancorator intrebuintánd respectiv. formu- 
lele: „Ancora la suprafaţă !” si „Ancora la post >. 

Dacă ancora este incurcatá într'un lant, cablu, etc., sau este subra- 
tată sau subtraversată, secundul raportează : „Ancora incurcatál", sto- 
pează cabestanul si procedează la descurcare. Ka : 

Din momentul in care partea lantului care s'a tárit pe fund apare 
la suprafață si până la terminarea manevrei, lanţul si ancora se curăță 
cu apă, dacă este posibil dulce, aruncată cu ajutorul unui furtun. 

După ce ancora este la post, se boteaza lanţul, se pun stopele, se 
strânge tot materialul folosit la manevră ca : verine, manele, parâme, 
cârlige de lanţ după care se dă cu goarna şi sifleea „Liber dela postu- 
rile de plecare !". 

Dacă vântul sau:curentul fac necesar un efort prea mare al cabes- 
tanului, se poate ajuta virarea ancorei punând maşinile înainte. Masi- 
nile trebuesc puse cât mai incet inainte, iar manevra condusă cu foarte 
mare atentiune, căci în loc de a ușura numai lanţul, nava poate căpăta 
viteză înainte si va trebui să fie în consecință oprită, ceea ce face ca 
lanţul să suporte un soc foarte puternic în momentul stopării, soc care 
poate produce avarii serioase cabestanelor cu vapori, sau accidente de 
personal când se virează cu brațele. Din acest motiv adtàt timp cát se 
manevreazd cu maşina trebue să se scoată maneiele si să se pună cas- 
tanefele. Când lanţul este aproape la pic se stopeaza maşina si se smulge 
ancora numai cu cabestanul. Dacă nu se reușește se vor întrebuința 
maşinile, luând precautiunile prevăzute mai sus si stopând imediat ce 
ancora s'a smuls, deoarece aceasta nu mai poate musca fiind la pic si 
nava fără viteză. Pentru a pune mașinile in mars pentru plecare nu 
este necesar ca ancora să fie la suprafaţă ; este suficient ca ea sä fie 
la o distanţă de fund, care să nu mai permită ancorei să muşte pe even- 
tualele funduri mai mici din jur. 

576. Descurcarea ancorelor, prinse întrun cablu submarin. 

Când se observă, la virarea ancorei, că aceasta a prins un obiect 
aflat pe fund virarea se face cu precautiune si când se constată că 
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ancora alunecă de-a-lungul obiectului în care este inctircata, sau când 
rezistența creşte cu cât se virează mai mult, trebue să se deducă că 
ancora s'a prins într'un cablu submarin. Acelaș lucru se poate spune 
şi pentru o sculă de pescuit. 

Pentru a evita ruperea sau avarierea cablului nu trebue să se 
încerce a descurca ancora sau scula de pescuit cu forţa. In multe cazuri 
este suficient a fundarisi brusc ancora pentru a o descurca sau a ma- 
nevra cu atentiune, pentru a descurca o sculá de pescuit 

- Dacă ancora este prevăzută cu o capatana cu gripie rezistentă se 
virează ancora până ce ajunge la circa 2 m. deasupra fundului, când 
se vireazá bine gripia si i se ia volta !a bord. In acest moment se fun 
dariseste ancora care ținută de gripie rămâne cu diamantul în sus si 
cu fusul în jos, ceeace permite cablului să cadă. 

Dacă fundul este mic si marea calmă se pescueste cablul cu o 
ghiará de pisică — la al cărei diamant s'a legat o parâmă rezistentă 
— după ce ancora se găsește la circa 2 m. deasupra fundului. Cand 
cablul a fost astfel prins se ia volta parâmei dela inelul ghiarei de pi- 
sică și se fundariseste ancora care se degajează de cupiu. Pentru a 
recupera ghiara de pisică, se ia volta parâmei legate ia diamantul ghia- 
rei de pisicá si se fileazá brusc paráma legatá la inel. Ghiara de pisicá 
se răstoarnă eliberând cabiul si poate fi trasă la bord. 

Dacă cablul a fost scos la suprafață, se va evita ca ancora să alu- 
nece de-a-lungul cablului, pentru a nu-l avaria. Pentru a descurca 
ancora se dă o parmâmă dublin în jurul cablului, ambele capete ale pa- 
râmei rămânând la bord unde li se ia volta. Filând ancora aceasta se 
descurcă, după care se fileazá un capăt al parmâmei, fundarisind cablul, 

Dacă nu s'a putut descurca în niciun mod ancora sau scula de 
pescuit, aceasta trebue să fie abandonată. In niciun caz nu trebue să 
se tae cablul pentru a salva o ancoră sau o sculă de pescuit, această 
acțiune fiind totdeauna pedepsită. Din contră abandonarea pentru a 
evita o avarie a cablului este despăgubită. 

577. Extras din Convenţia pentru protecţia cablurilor submarine 

din 14 Martie 1884. 


Art. 1. Prezentul tratat se aplică în afara apelor teritoriale, tuturor 
cablurilor submarine, legal puse şi care se termină în statele, coloniile, 
sau posesiunile uneia sau mai multora din Inaltele părţi contractante 

Art. 2. Distrugerea sau avarierea unui cablu, dacă s'a făcut inten- 
{ionat sau în urma unei neglijente condamnabile şi a avut drept con- 
secință întreruperea sau deranjarea totală sau parțială a legăturilor te- 
legrafice, se pedepsește fără prejudiciul despăgubirilor civile. 

Art. 3. Navele ocupate cu punerea sau restabilirea unui cablu sub- 
marin trebue să poarte semnalele prescrise de actualele reguli sau de 
acelea pe care le va stabili Inaitele parti contractante, pentru evi- 
tarea abordajelor in mare. 

Când una din navele ocupate cu punerea sau restabilirea unui ca 
blu telegrafic poartă semnalele de mai sus, trebue ca toate navele care 
observă aceste semnale să se mențină la distanță de cel putin 1 Mm, 
pentru a nu le jena lucrul. 

Art. 6. Navele care văd sau sunt în măsură să vadă geamanduri 
destinate a marca poziţia cablului, trebue atunci când este vorba de 
punerea, avarierea sau ruperea cablului să se mențină la cel putin un 
sfert de milă de aceste geamanduri. | 

Art. 7. Propriearii navelor sau ambarcatiunilor care pot dovedi cá 
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au abandonat o ancoră, o plasă, sau un alt instrument de pescuit, pen- 
tru a evita a avaria un cablu submarin, trebue să fie despágubili de 
* proprietarii cablului. nd 

Pentru a putea dobâridi dreptul la despăgubiri trebue să se în- 
tocmeascá, îndată ce este cu putință, imediat dupa accident si pentru 
a-l dovedi, un procest verbal după mărturisirile echipajului, iar coman- 
dantul navei trebue să-și prezinte în curs de 24 ore dela intrare au- 
toritátilor primului port, în care intră sau în care caută refugiu. Au- 
toritátile locale fncunostiinteazá autorităţile consulare ale națiunii pro- 
prietarului cablului. 

Art. 8. Contraventiunile contra tratatului sunt justitabile de justi- 
tia ţării căreia aparţine nava la bordul căreia s'a comis infracțiunea. 


PLECAREA DELA GEAMANDURĂ 


578. Plecarea dela geamandurá. Pentru à pleca dela geamandurá 
se da mai întâi prin inelul geamandurii o sârină, dublin, ambele capete 
legându-se la bord. Se întinde apoi sârma atât cât este necesar pentru 
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Fig. 794-a 
Nava gata de plecare dela geamandurá cu o sârmă dată dubliu. 


Fig. 794-b 
a se- desface cheia lanţului dela geamandură: Operaţiunea de desfa- 
cerea cheiei se execută cu ajutorul unei bărci. In momentul plecării se 
filează- unul din capetele sármei, având în prealabil grijă ca sârma să 
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nu poată răni personalul dacă bate împrejur când se iilează prea repede. 
După filarea sármei este bine a s» pune maşina putin timp înapoi pen- 
tru a câștiga spațiu și a nu lovi geamandura sau lanțul ei la punerea 
mașinii înainte. Este important ca molarea sârmei dela geamandură să 
se facă corect (Fig. 794). 

579. Plecare când nava este legată la geamandura la prova si 
pupa. După ce lanțul sau sârmele cu care era nava legaià au fost in- 


locuite cu parame date dublin, cum s'a văzut mai sus se moleazá una 
din ele pentru ca să iasă dintre geamanduri cu ajutorul vântului. Dacă 
vântul bate din sectorul prova se molează întâi parâma pupa (Fig. 
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795). Dacă vântul bate din sectorul pupa se moleaza mai întâi parama 
prova (Fig. 796 a). Când se moleazá mai întâi paráma prova, mașina 
trebue pusă foarte înainte, pentru a întinde parama pupa si a o im- 
piedeca să cadă la elici. 

In lipsă de vânt care să ajute manevra, se molează simultan am- 
bele parâme si se iese dintre geamanduri în maşini. 

Dacă nava este silită să facă o întoarcere amplă, punctul său gi- 
ratoriu trebue să fie bine degajat de geamandura. din bordul opus în- 
toarcerii, pentru a nu se risca să se lovească geamandura cu pupa, 
(Fig. 796 b). 


ALTE MANEVRE DE PLECARE 


580. Evitarea pe loc. Dacă după venirea anccrei sau filtrarea legă- 
turii la geamandură, nava nu are capul pe intrare, este necesar sä evite 
pe loc. d LEM 
Din consideratiunile vazute la studiul efectelor elicei, se vede ca 
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navele cu o singură elice nu pot manevra convenabil, in orice impre- 
jurimi, din cauza efectului elicii, care favorizează întoarcerea într'un 
sngur bord si din cauza dificultăţilor întâmpinate la marșul înapo. 
Intoarcerea în locuri strâmte, cere deci o manevră specială din partea 
acestor nave. Fie I (Fig. 797), poziţia unei nave cu o singură elice, 
care trebue să întoarcă de 180 grade și căreia spațiul restrâns nu-i 
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permite să întoarcă numai prin efectul cârmei. Manevra în astiel de 
cazuri (elice cu pas la dreapta) decurge astfel : 

1. Carma banda dreapta şi maşinile încet inainte. Pupa vine la 
stânga, iar prova, cu cât nava capătă viteză, vine mai energic la 
dreapta (Poziţiile II si III). Se menţine maşina înainte pana ce câştigă 
spaţiul suficient când se stopeaza. 

2. Când nava este aproape stopată (II) se pune maşina înapoi si 
cârma banda stânga. Efectul elicii face ca, chiar din primul moment 
pupa să vie la stânga, efect ce esie întărit apoi de efectul cârmei (Po- 
zitiile IV si V). Se continuă marşul înapoi până ce nava a câștigat 
spațiu suficient când se stopează maşina. 

3. Cârma se pune banda dreapta, iar mașina jumătate sau pe drum 
înainte, după împrejurări. Nava vine la dreapta până la capul prevă- 
Zut, când se ia drumul voit. (poziția VI). In cazul când o singură în- 
cercare de felul acesta nu este suticientă se va repeta manevra, în or- 
dinea văzută mai sus. Pe vânt tare, se poate întâmpla ca la marş ina- 
poi, nava să piardă ce a câştigat ia marş înainte (Fig. 797 a). In acest 
caz manevra nu se poate face decât folosind ancora, sau prin darea 
unei parâme. 

Pe vânt din Td. o întoarcere la Td. nu ar avea nicio şansă de 
reuşită. Intr'adevár (Fig. 797 b) nava cu viteza înainte intorcánd la Td. 
(1) poate ajunge până in (2), unde pupa care tinde a veni în vânt, face 
întoarcerea la Td. imposibilă (3). 

Pentru navele cu două elici manevra este mult mai simplă, putân- 
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du-se face prin diferențierea mersului elicelor. Este necesar să se tina . 
seama.cá navele deriveazá mult pe vant tare, viteza de deriva putànd, 
ajunge pentru un distrugător, pe vant de 14 m//sec., 3—4 Nd. In ase- 


Yânt 


menea cazuri navele vor fi silite să puna maşina înainte pentru a evita 
obstacolele. . 

581. Evitarea pe lant (Fig. 798), Manevra de a se evita pe lanț cu 
ajutorul cármei si masinilor este foarte întrebuințată. Inainte de a se 
începe manevra este necesar a se lua măsurile arătate la virarea anco- 
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Fig. 198 : Fig. 799 


rei cu mașinile. Lanţul va fi la pic lung. Maşina se va pune înainte 
cât mai încet posibil, stopând chiar când este necesar, pentru a nu 
jorta lanţul. Lanțul odată întins se va mări progresiv numărul de ro- 
taţii având însă grijă ca lanțul să nu sufere şocuri. In astfel de con- 
ditiuni lanţul poate suporta fără pericol eforturi mari. = 

Prova fiind tinutá de lant, efectui elicelor si cármire pusá in bor- 
dul convenabil va face ca nava să întoarcă in bordul voit. Daca se 
intenţionează a se întoarce diferentiind elicele, manevra va fi mai difi- 
cilă, acţiunea cârmei fiind foarte slabă din cauza vitezei mici. In orice 
caz nava va întoarce mai bine în bordul în care este fundarisilă ancora, 
decât în bordul opus. 

In acest din urmă caz se poate întâmpla şi avarii la carena prin 
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frecarea foarte puternică a lanţului pe fundul navei (Fig. 799). După 
ce nava s'a evitat la capul voit ancora trebue virată cât-mai repede. 

Manevra este uşurată dacă nava evită cu ajutorul unei geaman- 
duri în loc de ancoră. In acest caz nava ajunsă la capui voit, se fi- 
lează sârma, pierzând un timp extrem de scurt. în care se poate tine 
uşor nava la cap. 

982. Plecarea cu pupa legată. Evitarea pe ancoră poate să fie putin 
recomandabilă, atunci când nava ar putea lovi alte nave sau obstacole. 


Fig. 800 WII Fig. 801 
Nu este deasemenea recomandabil a se evita pe lant atunci când cu- 
rentul sau vântul ar deriva nava, după ce sa evitat, pe timpul virárii 
ancorei. 

Pupa se poate lega la o geamandura, la un lant sau la o baba a 
unei nave acostate. (Fig. 800). Pentru a întoarce sub vânt legătura 
se dă la pupa după care este suficient a se mola legătura la geaman 
dură și a întoarce apoi sub efectul vântului sau curentuiui şi eventual 
al masinei de sub vant. Pentru a întoarce în vânt se va proceda ca 
mai sus la evitarea pe lant. 

In lipsa unei geamanduri întoarcerea se face cu ajutorul unui an- 
corot. Ancorotul trebue să aibă suficient lant sau sârmă la apa, pentru 
ca să nu derapeze. (Fig. 801). 

Legătura (springul) se poate da si la lanţul ancorei (de preferinta 
un ancorot) ca in (Fig. 802). Filând putin lant parâma se întinde, dupa 
care se desface o cheie de impreunare, nava rămânând numai in pa 
râmă când se face întoarcerea, ca si în cazul precedent. 

583. Plecarea pe mare rea. Dacă nava se găseşte la ancoră intr'o 
radă putin sigură si este de așteptat o puternică lovitură de vânt, este 
preferabil a ieşi în larg, pentru a sustine vremiea rea. Hotárirea de 

-a vira ancora trebue să fie luată din vreme, deoarece manevra anco- 
rei poate deveni dificilă pe mare rea, mai ales la navele cu ancora 
tip amiralitate. 

In regiuni cu vânturi puternice si brusce se poate intànipia ca nava 
să fie obligată a renunța la ancoră, fie desfăcând o cheie de înpreu- 
nare, fie filând lanțul pe la capăt. In vederea acestor cazuri este bine 
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ca ancora să fie prevăzută cu o capatana legată cu o gripie solidă, cu 
care să se poată eventual vira mai târziu. 

In rade supuse loviturilor de vânt puternice si neaşteptate este 
bine sá nu se ancoreze decát cu o singurá ancorá, deoarece un co- 
mandant va consimti mai uşor a pierde o ancoră, decât să le piardă 
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Vânt si curent. 
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pe amândouă. Imediat după virare nava se va îndepărta de roastă peo 
tru a ţine la capă în bune condițiuni. 

Ca exemplu de ceeace aşteaptă o navă care rămâne într'o radă 
nesigură pe vremea rea, se poate cita cazul ciclonului din 1888 care a 
scufundat în Samoa, între altele, o fregată si un crucisetor. Singura 
navă salvată a fost o corvetă, care ieşind la timp ta larg a suportat 
urganul cu avariii destul de mici. 

Necesitatea de a părăsi repede un ancoraj neapărat se poate pre- 
zenta si în timp de război, când trebue să se ia totdeauna măsuri pentru 
a fila lanţul pe la capăt, fie din proprie iniţiativă, fie la semnalul co- 
mandantului şei - 
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CAPITOLUL XXI 


ANCORAREA 


584. Calitățile unui ancoraj. 

Un bun ancoraj trebue să îndeplinească următoarele condițiuni : 

l. Să constitue un bun adăpost eontra valurilor si vânturilor do- 
minante în regiune, sau cel putin contra vânturilor anuntate in ultimul 
buletin meteorologic. 

2. Funduri favorabile unei bune finute a ancorei. 

Cele mai bune funduri sunt constituite din : argilă, nomol tare. 

Fundurile acceptabile sunt: nisip (de grosime suficientă), prun- 
dis, scoici sfărâmate, nomol moale. Acesta din urmă asigură o bună 
ținută, dar ancorajul trebue schimbat des pentru că ancora se înămo- 
lește şi poate provoca ruperea lanţului la virare (cazul ancorajelor la 
Dunăre). 

- Funduri nefavorabile ancorajului sunt: stânci, corali. Pe astini 
de funduri ancora riscă sa-sfarame la fundarisire, să derapeze, alune- 
când pe stânci, sau să se prindă intr'o crăpătură, ceeace impune aban- 
donarea ei. 

3. Funduri cu pantă favorabilă. Dacă se ancorează pe funduri cu 
inclinare mare, ancora derapeazá in josul pantei. 

4. Adáncimi suficiente in toate direcţiile, oricare ar fi starea mării. 

9. Spaţiu suficient pentru a putea derapa putin fără pericol, sau 
pentru a putea fila lant, cel putin în direcţia vânturilor dominante. 

6. Adâncimi medii (20—30 m.), ancorarea pe funduri mari fiind o 
operațiune mai delicată si cerând timp mai mult atât la fundarisire cât 
şi la virare. 

7. Posibilităţi de plecare uşoară, oricare ar fi vântul, marea sau 
starea mării. 

8. Existenţa unor aliniamente sau cel puţin puncte de relevat care 
să permită aterizarea, ancorarea şi supravegherea ancorclor. 

Un aliniament este determinat de două repere. 

Valoarea aliniamentului depinde de valoarea reperelor alese. 

Reperele trebue să fie: 

„— Bine degajate (pe o creastă, îndepărtate de obstacole ca grit 
puri de case, păduri, etc.). 

— Cu laturi verticale bine distincte, cum sunt turnurile, farurile 
clopotnitele, minaretele. 

— Culoarea lor să fie în contrast cu a mediului înconjurător 
pentru a se degaja bine. 
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IJn bun aliniament trebue să fie: 

— Just, adică cele două repere să fie pe aceiaşi verticală. 

— Precis, adică capul reperului inferior să depăşească putin baza 
reperului superior. Aliniamentul se mai spune că este precis atunci 
când distanța orizontală între cele două repere este circa jumătate din 
distanța care separă intrarea canalului de reperul cel mai apropiat. 

— Vizibil, când cele două repere sunt vizibile pe tot parcurcursu! 
pasei, până la locul de ancoraj, oricare ar fi conditiunile de vizibilitate. 

— Sigur, când aliniamentul irece numai peste iunduri superioare 
pescajului navei. 

Pentru găsirea aliniamentelor bune se vor studia in detaliu căr- 
iile pilot, schițele de coastă ce acestea le contin si hărțile la scară mare 
sau planurile ancorajului respectiv. 

585. Consideratiuni asupra ancorárii cu o singură ancoră. 

Ancorarea cu o singură ancoră prezintă următoarele avantaje : 
manevra de ancorare si plecare simplă; pe vreme rea se poate mări cu 
uşurinţă siguranța ancorajului, filând o lungime corespunzătoare de 
lanț. Desavantajele acestui mod de ancorare sunt: necesită un spa- 
tiu de evitare aproape egal cu lungimea lanţului filat la apă, plus lun- 
gimea navei ; lanţul se poate încolăci pe ancoră ceeace micşorează buna 
ținută a ancorajului (la ancorele cu traversá) sau să reducă pătrun- 
derea ghiarelor în fund (ancorele fără traversă). La ancorarea cu an- 
coră cu traversă, pe fund mic, mai există pericolul ca nava să-şi producă 
avarii la opera vie trecând pe deasupra ancorei, mai ales la mareea 
joasă. 

586. Pregătirile de ancorare. 

Când nava se apropic de ancoraj se desfac bo[urile ancorelor şi 
lanțurilor, se balanseaza cabestanul sau vinciul, se saigură că tot 
parcursul lanţului, dela ochiul de put la nará este liber, se desfac Cale 
cáile, se desangreneazá barbotinul, cabestanul rămânând însă cu frâna 
strânsă. Se pregătește capatana si gripia sa. Se rabat plattormele pen- 
tru oamenii dela sondele de mână, se pregătesc sondeie pentru a lua 
probe de fund. 

Maşina va fi prevenită în timp util. Se verifică telefoanele si por- 
tavocile interesánd manevra. Daca nava trebue să se lege la geaman- 
dură se scot gruile ambarcatiunii care va servi la legarea lanţului ia 
geamandură. Se desface cheia de afurcare dela lantul unei ancore, bo- 
tând bine ancora. Pentru a grăbi manevra, se pote fila o bucată de lant 
care să atârne la nara sau să fie ținută în boturi de-a-Iungul bordajului. 

587. Aterisarea. 

Se va observa din timp capul la care evită navele care sunt la 
ancoră, pentru a aterisa pe cât posibil cu drumul la care nava va evita 
după ancorare. Acest drum favorizează manevra de ancorare, usurand 
oprirea navei si scutind lanţul de eforturi mari. Pe vânt se va aterisa 
deci cu vântul din prova, pe vânt și curent după rezultanta Jor. Dacă an- 
corajul pe care aterisează nava este o radă deschisă sau coastă putin cu- 
noscutá, este prudent a lua în cursul aterisării probe de fund. Dacă se 
cere a se ancora inir'un punct precis, vântul si curentul trebue să ser- 
vească numai pentru o apreciere generală a derivei. Ancorarea trebue 
să se facă după relevmente, nava guvernând pe unul. din relevmente, 
până când se relevează şi al doilea obiect la relevmentul stabilit. Dacă 
se ancorează după relevment şi distanță, se merge pe relevment până 
când nava a ajuns la distanta respectivă. 
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588. Ancorarea. 

Manevra de ancorare constă în : 

— 8 prezenta nava în punctul ales pentru ancorare ; 

— a fundarisi ancora, a o face să muşte. a opri nava după ce s'a 
Hlat o lungime convenabilă de lant. 

589. Prezentarea navei. 

a) Pe vânt, fără curent. 

Vântul influențează foarte mult nava aproape stopată. Cu vânt 
strâns, efectul de abatere este foarie puternic ca şi deriva. Nava trebue 
să deschidă prova în vântul ainiamentului. Pe vânt din pupa, deriva 
este zero ca şi tendința de abatere. La direcţii de vânt intermediare 
tendința de abatere este slabă iar deriva poate fi destul de mare. 

b) Pe curent fără vânt. 

Aliniamentul ales trebue să permită a prezenta nava cu prova în 
curent, pentru ca nava să poată guverna bine. Dacă nava este silită 
a ancora cu curentul din pupa, viteza trebue micsorata din vreme pen- 
tru ca iri momentul fundarisirii nava să aibă numai o viteză slabă pe 
deasupra fundului. 

c) Pe vânt si curent. 

Capul la care evită navele deja ancorate, este o indicație precisă 
asupra rezultantei vântului şi curentului, după care trebue prezentată 
nava. In lipsa aitor nave ancorate. se va căuta a se determina direcția 
curentului din hărți, cărți pilot, starea mareei, iar vântul observând 
fumurile dela uscat, pavilioanele sau oricare alt semn care ar indica 
direcția şi forța vântului. 

590. Fundarisirea. 

Nava trebue să aibă o oarcare viteză pe deasupra fundului pentru 
a face ancora să muşte si pentru a evita ca lanțul să cadă grămadă 
peste ancoră. Viteza pe care nava trebue să o aibă este iunctie de vânt, 
curent, inerție, calităţile manevriere ale navei, puterea maşinilor na- 
vei la mersul înapoi. 

591. Fundarisirea pe vânt strâns. 

Se fundariseste ancora din vânt. Nava vine în vânt sub acțiunea 
lanțului (Fig. 803), dar nu trebue lăsată să treacă de vânt, pentru a 
evita ca lanțul să treacă din nou, peste ancoră şi să o încolăcească (la 
ancorele cu traversă). După ce nava a venit în vânt, se strânge frâna 
cabestanului pentru a opri nava. Nava oprită abate sub vânt și deri- 
vează. Lanţul atârnă la început de-a-lungul ctravei, smucind din când 
în când. Nu trebue să se deducă de aici că ancora derapează, deoarece 
atunci când lanțul sa întins şi s'a filat lungimea necesară fundului, 
nava vine cu prova în vânt. 

Dacă însă nava rămâne travers pe vânt și lanţul are şocuri brusce, 
acesta este un semn sigur cá ancora derapeazá, ceeace se confirmă 
observánd aliniamentele dela uscat. 

592. Fundarisirea pe vánt larg si din pupa. 

La aceste aliuri nava fiind împinsă de vânt se opreşte mai greu si 
poate fi necesar a se pune maşina înapoi si să se strângă frâna mai 
din vreme. 

593. Fundarisirea pe curent din prova înaintea traversului. : 

Manevra este în general asemănătoare cu aceea văzută la vânt 
strâns. Pentru a vedea viteza navei în raport cu fundul se va observa 
mişcarea relativă a obiectelor apropiate față de cele mai îndepărtate. 
Pe curent din prova se poate ancora eventual si cu nava stopată, deoa- 
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rece curentul împingând nava înapoi, lanţul nu poate cădea gramada 
peste ancoră. Dacă curentul este puternic, este bine să se dea câteva 
rotații de elice înainte, când lanţul întinde, pentru a ajuta oprirea navei 
şi a evita ca lanțul să sufere eforturi prea mari. 
594. Fundarisirea cu curent din pupa sau dinapoia traversului. 
Manevra de ancorare in astfel de conditiurii, este foarte dificilă, 
pentru că nava nu guvernează bine neavând viteză înainte. In afară de 


Fig. 803 NL Fig. 804 


aceasta dacă curentul obligă să se intrebuinteze maşina, se pune înapoi 
din vreme. 

La o navă cu o singură elice cu pas la dreapta (Fig. 804), este 
avantajos să se ancoreze cu tribordu!. Putin înainte de a ajunge în 
punctul unde trebue fundarisilá ancora, nava vine la dreapta si pune 
maşina înapoi (1). Când nava a ajuns în (2) se fundariseste. Sub efectul 
pasului elicii si al tensiunii lanţului, întoarcerea la dreapta se accen- 
tuiză. Dacă nava are viteza înainte, se pune maşina înapoi si cârma 
banda dreapta pentru a veni cu curentul în prova şi viteză mică înapoi 
(pe deasupra fundului) (3). In acest mod se micşorează efortul făcut de 
nava aşezată travers pe curent asupra lanțului, etort care poate face 
ancora să derapeze sau să rupă lanţul. 

595. Lungimea de lanţ necesară a se îila la apă. Tm 

Cum s'a vázut la capitolul referitor la ancore si lanturi, lanturile 
rezistă in bune. conditiuni eforturilor constante, chiar foarte puternice, 
dar mult mai putin bine eforturilor brusce care le pot rupe. 
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Avantajele unei mari lungimi de lanţ la apă sunt : 

— Elasticitate mai mare. i 

— Mărirea greutății care tine nava la ancoră. 

— In caz de derapare, mare frecare si aderentá a lanțului pe fund, 
ceeace poate opri deraparea. 

Desavantajele sunt: 

— Nava câștigă o viteză prea mare înapoi in timpul filării, de 
unde pericol de ruperea lanțului. l 

— Perico! de esuare dacă rada este îngustă si vântul schimbător. 

— Ambardee mari dacă vântul joacă. 

In împrejuräri normale si la tunduri până la 30 m. este suficient 
a fila la apá o lungime de lant egală cu de 5—7 ori adâncimea apei. 
In caz de nevoe este bine să se fileze lanțul după indicatiunile tabelei 
de mai jos, fără a depăşi lungimile de lant indicate, deoarece filând mai 
mult lant se depășește rezistența lanțului si acesta se poate rupe. : 

Dacă se întrebuințează lungimi de lant mai mici, lanțul se întinde 
şi nu mai solicită ancora orizontal, ceeace duce la derapare : 


LUNGIMEA DE LANŢ DE FILAT LA APĂ 
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Nava aflată la ancoră pe vânt cu curent joaca,, ceeace face ca lan- 
tul sa fie solicitat bruse. Pentru a face constantă tensiunea lanţului se 
evită nava punând ușor cârma în bordul opus ancorei. 

. Este bine a fila astfel lanțul încât o chee de impreunare să se 
alle totdeauna pe punte, pentru a putea fila lanţul pe la capăt dacă este 
nevoe. Pentru. a putea desface repede cheia, sculele necesare : ciocane, 
doruri etc., trebue să se găsească totdeauna la îndemână. 

.596. Fundarisirea ancorei de speranță. Ancora de sperantá poate 
fi așezată intr'o nara si în acest caz manevra sa nu diferă cu nimic 
de ancorarea cu ancora din prova, sau poate fi amarată pe teugă si 
în acest caz fundarisirea se face ridicând-o mai întâi cu o bigă. 
(Fig. 805). 

597. Ancorarea cu ancora prova şi ancora de curent. 


Când o astfel de ancorare este necesară, se fundariseste in gene- 
ral întâi ancora de curent. In acesi moment nava trebue să aibă numai 
atâta viteză cât este necesar pentru a se menţine la drum. Când s'a 
Hlat suficient lant sau parâmă, se pun mașinile înapoi si se fundari- 
seste ancora prova (când vântul nu este pe direcția ancorelor, ancora 
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din vânt). Lanţul ancorei de curent se virează imediat ce nava capătă 
viteză înapoi, în timp ce lanţul ancorei prova se filează. Maşinile tre- 
buesc stopate la timp pentru a nu strica manevra, a rupe lanturiie sau 
a prinde lanţul la elici. PUE 

La fundarisirea ancorei prova, ancora de curent trebue să aibă 
la apă o lungime mai mare de lant decât aceea care va fi necesară pen- 
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tru buna ținută a navei dupá terminarea manevrei de ancorare, adică 
o lungime de lant egală cù distanța dela punctul de fundarisire al an- 
corei prova la pupa navei când manevra de ancorare este terminată, 

Pentru ca manevra să se facă în bune condițiuni, trebue să existe 
o legătură sigură şi concordanță de acțiune între prova, comandă şi 
pupa. 

Pe curent direcția celor două ancore trebue să coincida cu direcţia 
curentului. In regiuni lipsite de curenţi se fundarisesc de obicei anco- 
rele pe direcția vântului. Când nava trebue să rămână mai mult timp în 
acelaş loc, direcția ancorelor trebue să coincidă cu direcția vântului do- 
minant. : 

In unele împrejurări — vânt sau curent tare — se fundariseste 
mai întâi ancora prova după care se fileazá lant si se fundariseste 
ancora de curent. Acest procedeu se mai întrebuințează când o navă 
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deja ancorată trebue — pentru un motiv oarecare — să fundariseascá 
şi ancora pupa. 

„Când nava trebueşte menținută evitată pentru un oarecare timp 
la un cap dat, este de multe ori suficient a fundarisi ancora de curent 
fără a mai fila lanţ. 

998. A ancora cu ancora prova ca ancora de curent. 

Se fileazá lanțul ancorei, până ce inelul acesteia etse degajat de 
navă si se fac pregătirile necesare pentru a desface prima cheie de îm- 
preunare. Lanţul se boteazá cu un bot înaintea" acestei chei (între prima 
cheie si inelul ancorei). Prin urechea din pupa se dă o sârmă rezis- 
tentă care se trece prin afara bordului, până la prova unde se leagă 
cu o cheie la ancora. Ancora trebue să fie prevăzută cu o cápátáná cu 
o gripie (eventual sârmă) pentru a putea fi virată cu barca. 

Dacă este de dorit ca ancora să fie ancorată chiar cu lanţul său, 
‘se dă dela pupa — ca mai sus — o sârmă care nu se trece deocam- 
dată prin nară, 

După fundarisirea ancorei care va face functie de ancoră de cu- 
rent, se introduce sárma prin nara, se bofeazá cu boturile si cu o pa- 
râmă, care va servi la filare puţin înaintea unei chei. Paràma de filare 
se dă apoi la cabestan care se virează putin, până ce parâma tine lanțul 
Se desface cheia de impreunare si se prinde sárma la ultima zea a 
lanțului. Capătul dela pupa al sârmei se dă la cabestanui pupa, care 
începe să vireze în timp ce prova filează. Lantul-se tine în parâma de 
filare şi sârmă, în timp ce nava pune capul pe locul de fundarisire al 
ancorei prova. Când s'a fundarisit ancora prova se virează sârma si se 
ia lanţul la bord unde i se ia volta, după ce s'au filat la apă — atât la 
prova cât şi la pupa — numărul de chei necesar. 

599. Ancorarea în barbă. 


Când ancorajul este supus unui vânt puternic si constant se poate 
ancora cu ambele ancore una dupá-alta, asa ca fiecare să fie deoparte 
şi de alta a axului navei, după ce nava a venit în vant. (Fig. 806), si 
la o distanță una de aita egală cu circa un sfert din lungimea lanţului 
care se filează la apă. Lanturile suportă tensiuni aproape egale cu ju- 
mătatea tensiunii totale. 

Acest mod de a ancora este bun pentru a rezista unei lovituri de 
vânt dintro direcţie fixă. El nu trebue să fie întrebuințat decât in acest 
caz, deoarece, dacă nava evită pe loc se produc cu siguranță incurcá- 
turi de lant, iar cu ancore cu traversé. se riscă incolácirea pe ancore. 

Pentru a ancora în barbă se tundariseste mai întâi una din ancore 
(în figură Bd) şi se începe întinderea lanţului venind cu prova în bordul 
opus primei ancore (Td. în cazul din figură). Nava trebue să se afle 
în punctul de fundarisire al celei de a doua ancore, dupa ce s'a filat 
la prima ancoră lant suficient pentru a tine nava în bune condițiuni 
(circa 3 chei în medie). In acest moment se fundariseste ancora a doua 
(Td. în cazul figurii) si se vine cu axul navei pe bisectoarea unghiului 
dintre cele două ancore. La ancora a doua se fileazá lant suficient pen- 
tru a ţine nava numai cu această ancoră (circa 4 chei în medie). 

Dacă fundul este bun, dacă ancorele au mușcat bine, sunt la o 
oarecare distanță una de alta si vântul rămâne constant, ancorajul in 
barbă este foarte sigur. z 

Aceste conditiuni fiind foarte rar intrunite toate, se prefera in ge- 
neral ancorarea cu o singură ancora, dar cu o mare iungime de tant 
la apa. - 
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In orice caz dupá ce vántul care a provocat ancorarea in barbá a 
căzut, se virează ancora a doua — în cazul când vântul a sărit ancora: 
de sub vânt — şi se virează lanţ pentru a rămâne la apă numai lungi- 
mea de lant obișnuită. 


Ancorajul in barbă trebue evitat cu desăvârşire atunci când se 
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Fig. 806 


întrevede părăsirea în grabă a ancoraiului, deoarece în acest caz s'ar 
pierde amândouă ancorele. 
600. Legarea ancorei în galera. 


Legarea ancorei in galenà (Fig. 807) consti ín a lega un ancorot- 


Fig.. 807. 


cu o parâmă de unul din braţe, in timp ce la inel se leagă paráma obiș-- 
nuitá de ancorare. In acest mod ancorotul se poate vira uşor, smulge-- 
rea făcându-se cu ajutoiul parámei legate la brat. fers 

Acest procedeu se întrebuințează de obicei de velierele mici atunci 
când sunt silite să ancoreze des (la o tragere la edec, la o remorcare 
in canal, etc.) si caută astfel să înlocuiască manevra mai grea a an- 
corei cu aceea mai uşoră a ancorotului legat în galeră. 
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601. Fundarisirea unei ancore de veghe. 

Când o navă este ancorată într'o radă care nu oferă aliniamente 
pentru controlul ancorajului şi este de temut ca ancora să derapeze se 
poate fundarisi o a doua ancoră zisă de veghe în bordul opus -primei 
ancore. La ancora de veghe se filează o lungime de lant depăşind cu 
Puțin tundul. Lanţul se va fila puţin din cauza ambardeelor navei apoi 
se va opri. După ce s'a îilat putin se botează uşor lanțul pentru a nu 
se fila la cele mai mici smucituri ale navei. In cazul când ancora de- 
rapeazá, ancora de veghe mușcă fundul, rupe botul şi avertizează prin 
sgomotul produs de filarea lanţului. 

In acest caz se lasă să se fileze lanţul ancorei de veghe până când 
nava este ancorată în barbă. 

602. Imperecherea ancorelor. 

O ancoră se spune cá este împerecheală când este la rândul ei 
ancorată cu o a doua ancoră. 

In general se împerechează numai ancorele ușoare şi ancoroatele. 

Imperecherea mărește buna ţinută a ancorajului. Are avantajul că 
necesită ancore mai ușoare decât ancora pe care o inlocnesc. 

Sârma sau lanţul servind la imperechere trebue să fie mai lungă 
decât adâncimea apei. Cele două ancore se fundarisesc succesiv, întâi 
ancora de împerechere şi apoi ancora împerecheată, după ce s'a întins 
sârma de împerechere. 

Din practică s'a dovedit că o ancoră de 1.000 kgr. poate să fie în- 
locuită cu două ancore împerecheate a căror greutate totală este de 
660 kgr., una de 2.000 cu două ancore împerecheate având o greutate 
totală de 1.400 kgr., iar una de 6.000 kgr. cu două de greutate totală 
de 4.000 kgr. In regulă generală se poate spune că o ancoră poate să 
iie înlocuită prin două ancore împerecheate a căror greutate totală este 
de 2/3 din greutatea ei. 

603. Ancorarea cu ancora împerecheată. 

Acest fel de ancorare se întrebuințează foarte rar la ancorarea 
navelor şi numai când trebue să se reziste timpului rău la ancoră, pe 
funduri de proastă ținută. In acest caz linia ancorelor trebue să coin- 
cidă cu direcția vântului. Ancora se împerechează de obicei cu un an- 
corot care se leagă la prova în prova ancorei. Parâma ancorotului se 
leagă la diamantul ancorei. Lungimea parâmei trebue să fie odată și 
jumătate fundul. Atât ancorotul cát si parâma de împerechere trebue 
să poată cădea si fila, fără a se prinde de vre-un obiect. Ancorotul tre- 
bue prevăzut cu o căpăļână legată cu o gripie soiidă pentru a se putea 
vira cu o barcă. Ancorotul se fundariseste primul si când parâma de 
imperechere începe să întindă se fundariseste si ancora. 

In cazul când se ancorează cu viteza înainte, nava trebue să se 
prezinte cu capul opus direcției vântului de temut, iar ancorotul de îm- 
perechere trebue să fie legat în pupa ancorei. 

604. Imperecherea unei ancore deja íundarisite. 

Ancora se poate imperechea cu ajutorul unui ancorot sau celei de 
a doua ancore dela post. Acest procedeu se întrebuințează atunci când 
nu s'a putut sau nu s'a voit a fundarisi ancora imperecheata, sau la 
opertiunile de scoaterea de pe uscat a unei nave eşuate. 

605. Împerecherea ancorei cu un ancorot. 

„Ancora ce se împerechează trebue să fie prevăzută cu o gripie din 
parâmă rezistentă, legată de capatana respectivă. Ancorotul este trans- 
portat cu barca până la cápátána ancorei unde se garniseste parâma 
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ia inelul ancorotului. Barca întinde bine gripia si fundariseste apoi an- 
corotul. Dacă este necesar barca cu ancorotul este remorcatá de o alta 
ambarcatiune sau o şalupă. Ancorotul trebue sá fie prevăzut cu gripie 
si cápátáná pentru a putea fi scos cu o barcă. Acest procedeu se poate 
întrebuința şi pentru a împerechea o ancoră care derapează. 

Dacă din neprevedere sau din alt motiv, ancora de împerechere 
nu a fost prevăzută cu o gripie, se lasă de-a-lungul lanţului an- 
corei o parâmă lestată cu plumb (Fig. 808). Când această parâmă a 
[rins brațul ancorei, acesta se prinde cu ajutorul unui nod de bulină 
făcut la capătul unei parâme care va servi de gripie. După aceasta, se 
prinde gripia si se ancoreazá ancorotul ca mai sus. 


Fig. 808. 


696. Imperecherea ancorei cu a doua ancoră din prova. 

a) Ancoră de traversă. : 

Lanţul ancorei fundarisiste se imobilizeazá cu ajutorul cálcáiulur 
şi se desface prima cheie de lant dinspre interior, după ce s'a botat lan- 
jul în afara nării. Cu partea lanţului din afara nării se ia o voltă la 
diamantul ancorei nefundarisite. A doua ancora se filează ușor cu aju- 
torul boturilor de- capon şi traversierá până la nară, unde botul de 
capon este inlocuit cu o sármá dată, dublin. Călcâiul lanţului ancore! 
deja fundarisite se deschide, lanțul se fileazà cu ajutorul unei sârme 
date în dublin, până ce acționează direct asupra diamantului ancorei, 
ce urmează a se fundarisi la bord şi se prevede ancora a doua cu gri- 
pie si cápátána sa. Capătul lantu!ui primei ancore se leagă la ancoră 
a doua sau la o zea a lanțului sau. Ancora a doua se fileaza apoi la 
apă, după ce se moleaza dublinul de sârmă. 

b) Ancoră fara tracersá. 

In general se procedeaza ca mai Sus, procedeul este mai simplu 
deoarece odatá lantul primei ancore legat la a doua ancora, este ne- 
cesar a întinde lanţul cu ajutorul unui dublin de sârmă, după care 
se filează cu cabestanul, după ce s'a prevăzut şi a doua ancoră cu gri- 
pie si cápátánà. 

607. Ancorarea unei ancore cii un singur brat 

Prin inelul ancorei se trece dublinul unei parame, care are un 


“capăt legat la grue, sau la un alt punct convenabil ales sau instalat 


(bompres). Bolturile de capon si traversierá (sau legăturile care le înlo- 
in acest scop, iar celălalt capăt se trece printr'un rai, după care parámei 
i se ia volta. Gripia ancorei se trece printr'o macara legată la prova 
cuesc dacă este vorba de o navă cu o singură grue sau fără grue) se 


123 


fileaza încet până ce ancora atârnă vertical de parâmă, după care se 
virează gripia, aşa ca ancora să devină orizontală, cu diamantul spre 
prova şi cu braţul în jos. Gripia, parâma legatá la inel şi lanțul ancorei 
se filează cât se poate egal, pentru ca ancora să ajungă în poziția con- 
venabilă pe fund. Odată ancora ajunsă pe fund, se întinde lanțul putin 
pentru a se vedea dacă ancora a muşcat. In acest caz se virează la 
bord parâma legată la inel şi se prevede gripia cu o capatana. In caz 
conirariu se virează parâma si gripia filându-le apoi cum s'a spus mai 
sus până ce ancora muşcă. 

608. Ambarcarea unei ancore. 

Ancorele ce urmează a se ambarca la bord se aduc de obicei cu un 
ponton de-a-lungul bordului. In unele cazuri ancora se ridică de pe 
cheu, ceeace poate fi mai dificil. Ancora se ridică la post tinánnd-o 
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la distanță de bordaj cu ajutorul a două palancuri de reținere, care 
sunt bofate la ponton, una la ponton si una lângă brate (Fig. 809). 

609. Filarea lanțului pe la capăt. 

Acest procedeu este necesar numai în cazuri foarte rare cum sunt : 

avarii grave de cabestan, ancoră iremediabi! prinsă intr'o epavă sau 
intr’o crăpătură între stânci, necesitatea de a părăsi ancorajul într'un 
timp scurt. 
Dacă nu este necesar a fila tot lanțul, se fileazá lanțul până ce cheia 
de împerechere care trebue desfäcută ajunge în pupa călcâiului. Se 
stopeazä lanțul si se desface cheia de impreunare, se botează pe lant 
o parâmă solidă prevăzută cu o cápátánà si apoi se deschide călcâiul, 
arucánd si capatana la apă. Parâma cápátánei trebue să fie descurcata 
şi bine degajată, pentru a nu se prinde de obiectele de pe punte. Ca- 
pătul gripiei se aduce la lant prin nara ancorei (Fig. 809 a). 

In cazul când este necesar a fila tot lantu: se desface botul cu 
papagal din put si se procedează apoi ca mai sus. 

610. Veghea la ancera. 

Veghea atentă a personalului de cart este absolut necesară chiar 
atunci când nava se găseşte in encorajul cel mai sigur. Ea trebue să 
aibă de scop observarea atentă a tinutei ancorei şi punctul navei. Cele 
mai importante posturi de veghe sunt cele de pe comandă şi cel al 
sentinelei dela ancoră. 
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Punctul navei se determina fie cu aliniamentele, fie cu relevmenz 

tele, de către ofițerul de cart. 

Pentru a se observa dacă ancora derapează se fundariseste la 
prova o sondà cu destul de multà saulá, eare dacá intinde violent in- 
irun bord indică cá nava derapează. 

Evitarea navei la schimbarea curentului trebue să fie observala 
cu o deosebită grija. Când nava este ancorată întrun estuar, schimba- 
rea curentului se manifestă prin ruliuri uşoare care se produc atunci 
când nava vine travers pe curentul care se stabileşte. Pericolul dera- 


deslacut 
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Fig. 809 a 


párii este de temut câtva timp după acesta ruliuri când curentul s'a in- 
tărit si ancora se mişcă pe fund, fiind solicitată în nouă direcție in care 
întinle lanțul. In cazuri de pericol acțiunea curentului se combate prin 
acțiunea cármei si filarea lantului. 

611. Deraparea. 

Deraparea ancorei se manifestă prin venirea navei travers pe vânt 
si prin smuncituri ale lanţului. 

Dacă deraparea se produce din cauza ruperii lanţului, acesta pro- 
"duce o smuncitură bruscă, urmată de altele mai slabe din cauza lan- 
fului care se târăște pe fund. Dacă lanţul se rupe deasupra apei sgo- 
motul făcut si faptul că lanţul atârnă la prova este un avertisment su- 
ficient. 

Dacă nava derapează, sau imprejurarile indreptátesc a crede că 
există pericol de derapare se iau următoarele măsuri : 

— filarea lanţului ; 

— pregătirea maşinilor ; 

— fundarisirea celei de a doua ancore ; 

— schimbarea ancorajului ; 

— ieşirea în mare. 

Pentru o bună ținută a ancoraiului este necesar, la adâncimi medii 
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Și mici si funduri de proastă calitate o lungime de lant egală cu de 6—7 
ori adáncimea. : 

Este necesar a hotărî din vreme în caz de timp rău dacă nava tre- 
bue să fie în măsură a vira ancora în cel mai scurt timp, dacă este cazul 
a fila lant, a schimba ancorajul, sau a ieşi imediat în mare, pentru a nu- 
fi surprins de vremea rea si a face manevre disperate. 


NAVA LA ANCORA PE TIMP RĂU 


612. Generalităţi. 

O navă va evita a suporta o lovitură de vânt la ancoră, în afará 
de cazul când se găseşte într'o radă bine adăpostită. Dacă nava-a fost 
surprinsă totuşi de vremea rea la ancoră trebue să ia următoarele 
măsuri : 

— să aprindă focurile pentru a putea manevră si pentru a putea 
pune în funcţiune cabestanele, viriciurile, servomotoarele, pompele, etc.; 

— se pregăteşte de ancorat ancora a doua dacă nava era ancorată 
cu o singură ancoră ; 

— se ridică barcile si se boteaza la posturile de mare ; 

— se desfac tenzile. 

Velierele coboará arboretii 

613. Nava ancorată cu o singură ancoră. Filarea lanțului. 

Una din primele măsuri de luat pentru îmbunătățirea ancorajului 
este filarea lanţului. Această operaţiune trebue făcută din vreme, pentru 
a se evita facerea manevrei după ce vântul s'a întărit, când devine- 
mai delicată. Filarea lanțului se face slábind uso: frâna pentru ca lan- 
ful să se fileze încet şi frânând când nava tinda să capete viteză prea 
mare. Frânarea trebue făcută din timp şi gradat pentru ca lanţul să nu 
suporte eforturi prea mari. Daca -abestanul nu esie suficient de puter- 
nic pentru a face fata, lanţul se boteazá cu câte o caliorná în fiecare 
bord, după care se îilează cu cabestanul, îilând în acelaș timp și cu- 
rentul uneia din caliorne aşa ca atât cabestanul cât si caliorna să for- 
teze în mod egal. Când macaraua superioară a primei caliorne a ajuns 
la nara, se începe filarea cu caliorna din celălalt bord, în timp ce prima 
se desface, se strânge si se bcteaza din nou pe iant. Manevra alterna- 
tivă a caliornelor se continua pana ce sa filat iungimea cuvenită de 
lant. La căderea vântului, lanţul se virează, rămânând la apă numai 
lungimea de lant obişnuită. 

614. Nava ținută de o ancoră imperecheatàa, 

După cum s'a văzut întrun paragraf precedent, ținuta ancorei 
este mult îmbunătățită prin împerechere. Procedeul este deci recoman- 
dabil. Imperecherea trebue să se facă însă din vreme, această manevră 
fiind imposibilă după ce a început vremea rea 

615. Nava ancorată cu două ancore în barbă. 

Acest mod de ancorare este destul de bun, dar prezintă si desa- 
vantaje, deoarece la ambardeele navei, lanțul ancorei celei mai înde- 
părtate poate trece peste ancora cea mi apropiată încurcând-o. In afară 
de aceasta aambrdeele pot face ca lanțurile să întindă alternativ şi dacă 
unul din lanţuri se rupe, întinderea bruscă a celui de al dcilea îl rupe 
aproape sigur. 

616. Nava afurcata. 

Acest mod de ancorare nu trebue să fie înirebuințat decât daca 
există siguranța că vântul va bate continuu din aceeaşi direcție, ceea 
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ce se întâmplă foarte rar. La o săritură de vânt nava se găseşte în rea- 
litate ancorată cu o singură ancoră, Dacă se filează mult lant, nava de- 
vine ancorată în barbă, caz care s'a văzut mai Sus. - 

Dacă totuși se afurcheazá este bine să nu se pună cheia de afur- 
care pentru a nu se risca să se piardă ambele ancore, ceea ce ar fi ex- 
irem de periculos. In afară de aceasta nepunánd cheia de afurcare se 
pot manevra lanțurile independent, 

Dacă s'a pus totuşi cheia de afurcare ea se fileaza pe fund făcând 
oarecum oficiul de ancora imperecheata. 


617. Fundarisirea ancorei de veghe. 


. Este bine a nu conta în mod absolut sigur pe o bună funcţionare a 
ancorei de veghe, deoarece fiind fundarisită fara viteză s’ar putea să nu 


Fig. 810. 


muște fundul. Totuşi fundarisirea ancorei de veghe este o precau[iune 
care nu trebue neglijată și care mai are avanta jul de a micșora ambar- 
deele navei. 

618. Utilizarea mașinilor pentru a micșora efortul lanțurilor. 
(Fig. 810). Când lanţurile întind prea mult, pe vreme foarte rea, se 
poate încerca a micşora efortul la care sunt supuse punând maşina 
înainte. Această manevră este foarte delicaiă şi trebue condusă cu 
toată prudenta, deoarece echilibrul între împingerea maşinilor si ten- 


-siunea lanţului este foarte instabil si dacă se produce o acalmie brus- 


că, efectul maşinilor ne mai fiind contrabalansat de vânt, nava capătă 
o oarecare viteză înainte, în general insuficientă pentru a guverna. 
care în combinaţie cu efectul valurilor poate aduce nava travers pe 
vânt. In această situaţie nava suportă ruliuri foarte violente, ambarcă 
multă apă, si va deriva întinzând din nou lantul. Acesta va suporta 
smuncituri foarte puternice si tensiuni mari care pot provoca ruperea 
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sa, cu atât mai multt cu cat este foarie probabil ca acalmia să fie ur- 
mată de o rafală violentă. 

Dacă se întrebuinţează maşinile în scopul văzut mai sus, ofițerul 
de cart va sta în locul de unde poate supraveghea cât mai bine lanțurile 
şi va putea observa cát mai din vreme săriturile de vânt. : 

In ceeace priveşte viteza cu care trebuesc puse maşinile înainte, 
aceasta este funcţia de vânt. Se citează cazul unei nave hidrografice 
care într'o baie deschisă a rezistat unui taifun, cu două ancore în barbă 
și cu maşinile pe drum înainte. 

619. A observa dacă ancora derapează. 

In caz de derapare lanţul se întinde şi face burtă alternativ, nava 
nu este solicitată de lant si cade travers pa vânt. 

Pentu a observa chiar, micile derapări, se iau continuu relevmente 
sau mai bine se observă aliniamente. Observațiile sunt cu atât mai 
bune cu cât punctele alese sunt mai aproape de navă. 

Insfârşit se mai poate fundarisi o sondă la travers (cu multă sa- 
ulă, a cărui saulă se virează puţin după rafale. Dacă nava goneste pe 
ancoră, saula sondei va fi solicitată dinspre prova. 


AMBOSAREA 

620. Generalități. 

Se numește ambosare manevra prin care o riavă se menţine la un 
cap dat contra acțiunii vântului sau curentului. O navă se amboseazá 
pentru a permite artileriei să tragă întrun anumit sector, pentru a mic- 
sora vulnerabilitatea navei atunci. când este silită să lupte la ancoră, 
în ţările calde, pentru aerisire, pentru a se tine într'o anumită poziţie 
fata de hula sau valuri, pentru a usura lăsarea sau ridicarea bărcilor, 
sau operaţiunile de ambracare si debarcare. 

Ambosarea se face (dacă nu se dispune de puncte de sprijin, gea- 
manduri, babale, în vecinătate) : 

— Ancorând cu spring. 

— Dând o sârmă spring dela pupa, ia ancora deja fundarisita. 

— Folosind unul sau mai multe ancoroate. 

621. Ambosarea (ancorarea) cu spring. 

Se dá, dela pupa un spring de sârmă, care se leagă la inelul anco- 
rei. Dealungul-bordului springul este ţinut din ioc în loc, la distante 
convenabile, de atârnători in dublin, care se fileazá după fundarisirea 


ancorei. La prova sárma se face colac (Ffig 811), înainte de a fundarisi , 


ancora se aruncă peste bord sárma dela prova. După fundarisirea an- 
corei se virează sârma până când nava ia poziţia voită. 

Dacă nava este deja ancorată, se virează putin lant şi se leagă 
sârma, după care se fileazá din nou lanţul. Virând sirma (Fig. 811 a), 
se obțin poziţiile (2) sau (3), după bordul în care este dată sârma. 

622. Ambosarea cu ajutorul ancoroatelor. 

Fie nava aflată la capul din poziţia I si este necesar a veni la capul 
din II. Fundarisind un ancorot a cărui sârmă este dată prin pupa navei 
şi virând sârma nava poate veni în poziţia voită, adică travers pe cu- 
rent sau vânt (Fig. 812). 

In cazul când se voeşte a putea :nanevra în amândouă bordurile, 
pentru a putea întrebuința mai bine artileria se întrebuințează ancoroa : 
tele ca în Fig. 813 : nava ancorează cu o ancoră în prova şi cu câte un 
ancorot în fiecare bord, ancora pupa gata de fundarisit, sârma sa 
fiind dată printr'o ureche (nará) dela prova. Cu ancorele din borduri 
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Ancorof: Vant sau curent 
: Ancora prova 


Fig. 811 a EE Tu a. Fig, 812. 
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Fig. 811. (1) 


` Fig. 811 (2); 
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iava poate tace manevra ca in cazul precedent. Pentru a pezenta tri- 
bordul nava fileazá ancora prova si fundariseste ancorotul pupa, fi- 
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leaza sárma ancorotului din habord si vireazá pe cel din tribord. in 
care mod poate face să bata artileria din tribord. 


PESCUIREA ANCORELOR 


623. Pescuirea unei ancore filate pe la capăt 

Pentru a pescui ancora a cărei lant s'a filat până la capăt, nava 
ancoreazá cât de aproape posibil de cápá;ána care marchează capătul 
lanţului filat, ia gripia la bord si o virează cu un palane sau cu cabes- 
tan, până ce lanţul se poate ridica pe punte şi lega cu o cheie da împreu- 
nare la capătul rămas la bord. După ce se termină această operațiune 
se virează ancora în modul obişnuit. 

Dacă gripia nu este suficient de rezistentă pentru a permite ridi- 
carea lanţului, se scoboará un scafandru care leagá la lant o parâmă 
sau sârmă cu care nava isi ridică lanţul. 

Deoarece manevra unei parâme groase poate fi dificilă pentru sca- 
fandru este câteodată recomandabil ca acesta să treacă mai întâi o pa- 
rama mai subțire cu ajutorul cărei se trage apoi parâma care serveşte 
la ridicare. 

624. Pescuirea unei ancore al cărei lant s'a rupt. 

Dacă ancora a fost prevăzută cu o căpăţână, găsirea lanțului nu 
„este prea grea pentru un scafandru si se procedează ca mai sus. 

Dacă lungimea de lanţ rămasă la ancoră nu este suficientă pentru 
ca lanţul să fie ridicat pe punte si legat la capătul rămas pe bord, pa 
ráma de ridicare trebue să fie destul de rezistență, încât să permită vi- 
rarea ancorei. In astfel! de cazuri este foarte important ca lucrul sca- 
fandrului să fie usurat de mult posibil. Est recomandabil ca sârma să 
fie luată mai întâi în barca care ajută scafandrului, filată după cererea 
aestuia și dată înapoi la bord tot,cu barca. 
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Dacă lanţul s'a rupt imediat lângă inelul acnorei, parâma trebuie 
iegatá chiar la inel, manevră mai dificilă decât toate cele expuse până 
acum. x: ; 

In cazul cand nu se cunoaşte bine locul ancorei'pierdute, ancora 
trebuie mai întâi căutată cu ajutorul ambarcatiunilor sau în cazul an- 
corelor grele cu ajutorul remorcherelor. 

625. Exemplu de pescuirea unei ancore grele cu 250 m. lant. 

Ancora pierdută se află pe fund de 75 m. Mijloacele de pescuire si 
ridicare ale remorcherului constau din : 

1. Un vinci de ancora cu două tambure de oţel largi de 1 m: si 
cu un diametru de 0,5 m. la mijloc, Aceste tambure serveau pentru ma- 
nevra propriilor lanţuri, luând irei volte în jurul lor. La lanțurile groase 
uu se puteau lua însă decât două volte. Puterea de ridicare a vinciului 
era de circa 12 tone. 

Vinciul bigei, aflat in pupa arborelui trinchet. 

Un cabestan cu vapori la pupa. 

O nará foarte rezistentă si mare in tribord. 

5. Un bof cu papagal pentru cele mai grele lanţuri. 

O ghiara de pisică puternică pentru pescuirea lanțurilor. 

7. Două caliorne cu patru raiuri cu curenţi de sârmă de oțel de 
60 mm. 

8. Sârme, palancuri, chei si boţuri de toate dimensiunele si re- 
zistentele. 

Remorcherul începu dragajul in ziua de 27 Iunie la ora 05.00, în 
condițiuni meteorologice foarte bune, vânt slab de Sud, mare complect 
calmă. 

Ghiara de pisică era legată la un lant lung de 150 m. trecut prin 
nara mare. Primii 50 m. de lant erau de calibru: 33 mm, în timp ce 
restul lanţului era de 28 mm. Dragarea s'a facut cu viteza minima po- 
sibilă. 

La ora 06.00 ghiara prinse fantul care scapă însă în timpul ridi- 
sării. Către ora 07.00 ghiara prinse din nou lanţul, după cum se dovedi 
mai târziu la 40 m. de capătul liber al lanţului. 

După aceasta se începu virarea, operaţiune care se făcu încet până 
când se virá partea mai groasă a lanțului. După aceasta se căută a mic- 
şora efortul suportat de vinciul ancorei. Pentru aceasta o sârmă de 80 
mm. cu un bot de lant la capăt fu lăsat cât mai jos posibil dealungul 
lanţului de ridicare. Sarma iu dată dupa ce trecu ?n prealabil la un 
tambur, la vinciul bigei. In pupa vinciului de ancoră sa botat pe lant 
una din caliorne al cărui curent a fost dat apoi ia cabestanul pupa. Cu 
aceste trei mașini se putu vira încet si regulai până ce către ora 10.00 
dublinul lanţului si ghiara de pisică se aflau la linia de plutire. Ridi- 
carea mai departe a lanțului nu mai era posibilă din cauza lanţului 
ghiarei de pisică, care ameninţă să se rupă, unele zale fiind deja tur- 
tite, iar altele desfăcându-se în locul unde erau sudate. 

In urma acestor constatări lanţul îu legat ia prova cu ajutorul a 
două sârme de oțel, ghiara fu îndepăriată şi la capătul liber al lanţului 
se legă o sârmă de ote! (cu ajutorul unui bot de lant) si se viră apoi 
lanţul până la prima cheie de impreunare care fu desfácutá si dată 
la pupa. 

In urma unor avarii la lagărele vinciului ridicarea trebui să fie în- 
treruptă până la ora 02.00 din ziua de 28 Iunie, 
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Când mai rămăseseră de. viral 75 m. de lant, acesta era la pic (fun- 
du! era de 75 m.). Se luă volta lanțului la cele mai rezistente babale, 
ancora fu smulsă punând in marş maşinile. principale şi dusă. în ape 
mai adânci. unde se continuă virarea. Către amiază ancora era la nara. 
Ancora fu botata solid si c ancoră. a remorcheruiui făcută gata de an- 
corat. După aceasta remorcherul puse maşinile încet si ancora pe lu ri 
fund. 

Aici ancora pescuità fu fiiată cu ajutorul unor sârme de oţel par;- 
la marginea dinspre pupa a teugii si de aici ridicată cu precautiune cu 
biga si pusă pe punte. | ID 

Având in vedere adâncimea mare si faptul cá nava nu dispunea 
decât de instalaţii de salvare reduse, pescuirea lanţului era socotită im- 
posibilă. Pescuirea lanţului s'ar fi făcut mult mai greu cu toate că per- 
sonalul era antrenat, dacă conditiunile meteorologice ar fi fost nefa- 
vorabile. Pe valuri sau hulă era de așteptat ca lanțul de 33 mm. să se 
tupa sau ar fi fost pericol să se rupă chiar vinciul. 
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am CAPITOLUL XXII 


AFURCAREA 


626. Generalitati. O navă se spune ca este Gju/cald atunci când 
este ancorată cu două ancore care fac un unghiu mare de 60° intre 
ele şi à căror lanţuri filate la apă au o lungime egaiă şi mai mică decât 
distanță ce separă cele două ancore. (Fig. 814). è 

Afurcarea are de scop micşorarea spafiuui de evitare al navei, pe 
fluvii, în rade mici si în regiuni supuse unor curenți: alternativi de 
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Fig. 914. 


maree. Se mai întrebuințează deasemenea in rade puţin adânci unde 
este pericol de a trece pe deasupra propriilor ancore şi a avaria astiel 
carena (în cazul ancorelor cu traversă), si insfarsit în regiuni unde 
vântul sau curentul schimbându-se des sunt de temut încolăciri ale 
fantului pe ancoră. $ 

627. Rezistenta lanțurilor la afurcare. 

O navă afurcatà este ţinută de una sau de ambele ancore, dupa 
direcția vântului sau curentului dominant. In cazul când nava este ți- 
nutá de ambele ancore, fiecare din lanturi suportă o tracțiune inferioară 
egală sau mai mare decât aceia pe care ar suport-o un singur lant, (in 
cazul ancorării cu o singură ancoră). Efortul suportat de fiecare lant 
este egal cu acela pe care Par suporta un singur lant dacă unghiul 
dintre lanturi este de 1909 (Fig. 815). Dacă unghiul este -mai mic fie- 
care lant suportă un efort mai mic. Dacá unghiul dintre lanţuri este 
mai mare de 1900 efortul suportat de fiecare lant poate fi mult mai mare 
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decât cel pe care l-ar suporia un singur lant. Astiel la un unghiu de 
1609 efortul pe fiecare lant este aproape de 3 ori efortul pe care l-ar 
suporta un singur lant. Unghiul de afurcare ar trebui deci să fie cu- 
prins între 90—1009, pentru a menaja lanţurile si a evita ca una din 
ancore să fie smulsă de navă când trece pe deasupra ei, ceeace la un 
urtghiu de 609 este încă posibil. 

628. Generalitati asupra manevrei. Inainte de a proceda la funda- 
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risirea celor două ancore se vor însemna pe hartă punctele care trebue 
să fie fundarisite. Distanţa între cele două ancore trebue să fie, în ge- 
neral 1,2—1,5 din lungimea de lant ce se va fila la apa. 
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Fig. 816. 


Manevra de fundarisire a ancorelor se poate face în două moduri : 
cu vitesa înainte si cu vitesa înapoi. . : ; : 
629. Afurcarea cu viteză înainte. 

. Nava vine la ancoraj cu un drum apropiat ce direcţia liniei celor 
două ancore. Viteza se micşorează în funcție de inerția navei. Prima 
ancoră se fundariseste în punctul A (Fig. 816) după care se filează lan- 
[ul şi se fundariseşte a doua ancoră in A”. A doua ancoră trebue an- 
corată cu oarecare viteză, pentru ca ancora să poată musca bine si 
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pentru ca atunci când nava întoarce in vânt, etrava navei, solicita de 
lanţul ancorei A., care se frânează, să poată parcurge un drum BB' B", 
așa ca să nu mai treacă pe deasupra ancorei A”. 

Afurcarea cu viteză înainte se mai poate face si în modul ur- 
mător : : 

După ce s'a strâns frâna primului lant, se fundariseste a doua an- 
coră din cauza tensiunii lanţului, mişcare sprijinită eventual de ma- 
sina. (Fig. 817). 

Dacá nu se poate veni la ancorare pe linia ancorelor, se fundari- 


A 


seste prima ancoră, se lasă lanţul să se fileze !iber si se pune capiti 
pe locul de fundarisire al celei de a doua ancore. Când s'au fundarisit 
amândouă ancorele; se virează lanţul primei si se filează lanţul celei 
de a doua, până când se egalează lungimile de lant filate. 

Afurcarea cu viteză înainte are avantajul că nava rămâne tot tim- 
pul mneevrabilă (se poate urma ulir drumul trasat) si desavantajul că 
lanțul de sub vânt poate fi solicitat puternic în timpul manevrei. Acest 
mod de afurcare este mai expeditiv şi potrivit deci unei afurcări în 
formație. E addens lend e Li 

630. Afurcarea cu viteză înapoi. 


Nava vine contra curentului si este oprită pe locul de fundarisire 
al ancorei din vânt si după fundarisire se pun maşinile înapoi. Miş- 
carea este ajutată de curent si se fileaza lanț»! până ce nava ajunge pe 
locul de fundarisire al celei de a doua ancorare. Lanţul din vânt trebue 
să fie întins când s'a ajuns pe locul ancorei de sub vânt. După ce s'a 
fundarisit şi ancora de sub vânt, se egalează lanţurile ca la ancorarea 
cu viteza înainte. 

Afurcarea cu viteza înapoi are următoarele avantaje : comportarea 
lanţului din vânt poate îi observată bine şi în afară de aceasta lanţul 
este supus la tracțiune continuă ferit deci de şocuri (smuncituri). Cu- 
rentul ajută buna filare a lanțului. La virarea lanțului din vant cel de 
sub vânt poate fi ținut întins. 

Acest mod de afurcare esie deci mai sigur si indicat pentru cazul 
când manevra trebue executată inire alte nâve. 

631. Schimbarea vântului sau curentului. 

După cum s'a văzut la consideratiunile teoretice facute asupra 
afurcárii, pentru ca tensiunile celor două lanţuri să fie egale este ne- 
cesar ca nava să evite pe bisectoarea unghiului format de cele două 
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lanţuri. Când. o săritură de vânt sau curent ce se presupune de. lungă 
durată, face necesară o egalizare a celor două ‘tensiuni. se filează unu! 
din lanțuri, pentru a prezenta nava duá noua rezultantă. a vântului. şi 
curentului. ‘(Fi ig. 818). 
632. Afurcarea pe fluvii cu maree (Fig. 819). : 
Intr'un estuar afurcarea se face deobicei, fundarisind andes AA’ 
in sensul curentului. Ancora A se numește ancora de maree joasă, iar 


Fig. 818. Fig. 819. 


ancora A’ ancoră de maree înaltă. Daca situatiia obliga ca la mareea 
înaltă sau pe un vânt de travers, nava să se. menţină pe mijlocul fluviu- 
lui, se afurehează cu linia ancorelor travers pe curent. : 

633. Pentru manevra si descurcarea mai uşoară a lanturilor este 
recomandabilă intiebuintarea unui bet de descurcare (Fig. 820) care 
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‘Fig. 820. 


se compune din 4—6 zale de lant-dintre care una cu tatana care au la 
un capăt un cârlig cu papagal, iar la celălalt capăt o sârmă prinsă de 
ultima zea printr'o rodanta. Sârma are la celălalt capăt, o alla bucată 
de sârmă legată de precedenta prin matisire. Această. bucată de sârmă 
este mai scurtă decât capătul rămas liber al sármei legate la lant. Fie- 
care din aceste două sârme are la capăt o rodanţă. Prin sârma cea mai 
lungă 'se trece o parâmă de cânepă cátràniti, care serveşte la virarea 
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ia cabestan. Prin cealaltă rodanță se trece o sârmă care servește la 
luarea unei volte în cazul când pentru un motiv oarecare trebue să se 
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inceteze virarea si sä se libereze cabestanul. Dimensiunile acestui bot 
variază după greutatea ancorelor ce urmează a se manevra. 

634. Manevra cheii de. afurcare. 

Pentru ca lanțurile navei afurcaie să nu se incurce, ambele lan- 
iuri se leagă cu o cheie specială numită cheie de afurcare, (Fig. 821). 
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Pentru punerea la pos! a cheiei de afurcare se procedează in felul ur- 
mător : - ; ; 

Se boteaza solid lanțurile la babale cu ajutorul boturilor obisnuite 
ale lanțului cu al unor caliorne (Fig. 822) si eventual cu botul de de- 
scurcat lanţurile. Cheia de afurcare se prinde mai întâiu la lanţul din 
vânt (1), se desface apoi cheia de împreunare a lanțului de sub vânt, 
iar capătul dinspre nară al lanţului dela apă, se trece înapoi prin nara 
de sub vânt prin prova navei şi apoi prin nara din vânt până ajunge 
în dreptul cheii de afurcare cu care se leagă. Până la legare lanţul de 
sub vânt rămâne botat în bordul de sub vánt'(ID. Cand nările sunt în- 
guste şi lanţurile groase, se lileazá lanțul din vânt, până ce cheia de 
alurcare iese din nara. Capătul lanţului de sub vant se leagă astfel 
fara a fi introdus prin nara din vânt. 

Dacă nava urmează să-şi tind ambele lanțuri dela apă cu un sin- 
gur lant dela bord, se fileaza lanţul, după ce s'a molat botul lanţului 
de sub vânt şi manevra este terminată. Dacă amândouă lanturile dela 
bord urmează să fie legate la cheia de afurcare, se desface botul lan- 
tului de sub vânt rămas pe punte si se trece apoi ctt ajutorul unei sârme 
prin nara de sub vânt, prin prova navei şi prin nara ancorei din vant, 
unde se prinde la cheia de afurcare (III). Odată lanţul legat se desfac 
boţurile si se filează lanţul din vânt si cu aceasta manevra este ter- 
minată. 

Sarma care serveşte la trecerea. lanțurilor dintr'un bord în altul 
trebue să fie solidă şi manevrată cu ajutorul unei caliorne, deoarece 
are de învins marea rezistență a iantului care freacă bordajul si dife- 
ritele mecanisme. 

Când operaţiunile de legare a lanțului de sub vânt la cheia de afur- 
care au loc în afara navei, ele se pot face, fie de către câtiva marinari 
scoboriti cu scaune sau schele, fie dintro barcă. Intrebuinfarea bărcii 
nu este de regulă recomandabilă 

635. Alt procedeu, PIER ; 

Presupunem cà ancora Bd. este ancora din vânt (curent). — d 

Amândouă ancorele sunt filate afară din nará si lanţurile sunt bo- 
late. Lanţul ancorei Bd. este desfăcut dela o cheie de împreunare si tre- 
cut peste etravá prin nara Td. cu o parâmă de trecere (Fig. 823). Án- 
cora Bd., trebuind să atingă fundul fara smuncituri, dacă lungimea de 
lant data peste etravá nu este suficientă pentru aceasta, se aranjează 
pe punte o lungime convenabilă de lant (Fig. 824). După aceasta, se 
poate proceda la fundarisire fie cu viteză înainte, fie cu viteză înapoi. 
Ancora din vânt (curent) trebue să fie însă totdeauna aceea care are 
lanţul peste etravă, pentru a se evita încurcarea lanțului. După funda- 
risire (Fig. 825) se boteazà lanţul. Td., se desface o cheie de impreunare 
şi se pune cheia de afurcare, după care se desfac boturile si se filează 
cu cabestanul lanțul Td., până ce cheia de afurcare ajunge aproape la 
navă. După aceasta se desface o cheie de impreunare dela lanțul Bd. 
şi se leagă la cheia de afurcare (Fig. 825 a). Lantul se filează apoi cu 
cabestanul până ce cheia de afurcare ajunge în poziția finală. (Fig. 
826). : 
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Fig. 822 (1) 


Fig, 822 (III) 
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636. Alt procedeu. 

Se dă o parâmă de trecere a lantuiui din Bd. in Td. (aceia Bd. fiind 
in vânt sau curent) (Fig. 827). Ancorele se filează afară din nară. Pre- 
supunând că se afurcheazá cu viteză înainte se fundariseste ancora Td. 
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(Fig. 828), apoi ancora Bd. care întinde. Lanţul Bd. este botat, desfăcut 
dela o cheie de. împreunare si se introduce în locul cheii de impreu- 
nare cheia de afurcare, eare este apoi filată aproape de nara (Fig. 829). 
In acest timp se desface o cheie de împreunare la lanţul Td. si capátu! 
dinspre ancoră al acestuia este trecut cu paráma de trecere peste etravi 
în nara Bd. unde este legat la cheia de afuncare (Fig. 830). După 
aceasta se filează cheia de afurcare în poziția finală. (Fig. 831), 
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637. Reguli practice pentru afurcare. : : 
Pentru afurcarea navei astfel încât fiecare ancoră să aibă la apă 
o lungime de lant egală cu de trei ori fundul, distanţa cea mai avanta- 
joasă între ancore este de patru ori adâncimea apei, deoarece, în acest 


Dus. Sem, 


Fig. 832. 


mod, chiar pe vânt tare dintr'o direcţie perpendiculară pe linia anco- 
relor, acestea-lucrează bine. 

Astfel dacă fundul este de 25 m. ancorele trebuese fundarisite ast- 
fel încât distanța dintre ele să fie 100 m. (Fig. 832). Cu cât ancorele 
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Fig. 833. 


sunt mai îndepărtate cu atât unghiul este mai putin favorabil si fan- 
turile trebue să reziste la eforturi mai mari. Pe vânt tare distanţa din- 
tre ancore trebue să fie mai mică si anuine de irei ori adâncimea. 

638. Lungimea de lant a primei ancore, se determină rezolvând 
triunghiul dreptunghiu format de distanta între ancore şi adâncimea 
apei (catete) si distanta dintre prima ancora şi navă, când aceasta se 
găseşte în punctul de fundarisire al celei de a doua ancore (ipotenuza), 
cum se vede în Fig 833. Deoarece, în realitate lan ul este mai lung 
decât distanța directă se adaogă le rezultat o lungime de lant de-0,5—2 
chei, după adâncime 
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In acest caz lungimea de lant de filat la apă este egală cu de cinci 
ori fundul (în metri) sau 1/5 din adâncimea în metru (în chei). Pentru 
a evita calculul se poate folosi tabelul de mai jos, care dă lungimea de 
lani de filat la apă, funcție de adâncime, 


Ipotenuza 


- Es 4 Pro uza | Lungimea 
Adâncimea A reală d: lanț} Observații 
în metri în metri în chei (chei) 
E ee 
60 247 10 12 SEU 
50 206 8, 10 ZE e 
4 159 Ys = ES 
30 124 5 6 aves 
25 103 4 5 ety 
20 82 31/a 4 Sava 
15 62 21, 3 E > 3 ks 
20 4l UA 2 Bo 
: D x9. 
i 


Dacă ancorele se află la o distanţă egală cu numai de trei ori adán- 
cimea, este suficient a lila o lungime de lart egală cu de patru ori 
adâncimea. 

Pentru a fundarisi corect ancora a doua se marchează pe punte un 
semn alb în dreptul lanțului ancorei care se fundriseste prima si când 
cheia respectivă ajunge în dreptul semnului se fundariseste a daua 
ancoră. 


Exemplu. Nava afurchează pe fund de 10 m. ceeace înseamnă 
(după tabel) că în momentul fundarisirii celei de a doua ancoră, prima 
va trebui să îi filat la apă 2 chei. Cum pentru botare, desfacerea cheii, 
este nevoe ca cheia sa nu se alle in nara si să se dispună de oarecare 
cantitate de lant pe punte (4—8 m.), se scade din lungimea de lant de 
filat la apa, această cantitate de lant. Presupunând că s'a apreciat că 
este necesar a ave 6 m. de lant pe punte, ancora a doua se fundari- 
seşte când s'au filat 50—6—44 m. de lant la prima ancoră. Pentru a 
face semnul de fundarisire pe punte se măsoară 6.m. dela nară spre 
cabestan şi se face o dungă albă. Când cheia de împreunare a cheii a 
doua de lant a ajuns la semn, secundul comandă : Funda Ancora ! pen- 
tru ancora a doua. 


639. Desiurcarea. 


Dacă la partea dinspre navă a cheii de afurcare sunt legate două 
lanţuri, se desface mai întâi dela cheia de alurcare, capătul dela bord 
al lanţului care forțează mai puţin, după ce atât pe lanțul dela ancoră 
cât şi pe cel dela bord s'a botat cu câte o sârmă solidă (Fig. 834). Se ` 
virează sárma botata pe laniul ancorei din vânt atât cât este necesar 
pentru a-l desface dela cheia de afurcare si pentru a-l lega cu ajutorul 
cheii sale de impreunare la capătul lanţului dela anzoră. 

640, Descurcarea lanțurilor. 


La ancorarea în barbă, sau afurcare, fără cheie de afurcare, când 
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nava girează lanţurile riscă să se incurce.. Incurcarea lanțurilor pe- 
riclitează buna ţinută a ancorelor si împiedecă virarea ancorelor. 

Dacă nava a girat de 1806, lanturile formeazá o cruce; dacă gira- 
fia a fost de 3600 o volté, iar dacă a girat de mai multe ori, 0 CER 
rotundă (Fig. 835). m : 

Dacă incurcarea lanțurilor constă într'o simplă cruce, nate sufi- 
cient a vira întâi lanţul de dedesubt. Dacă s'a format o volta se poate 
încerca descurcarea cu nava, fácánd-o să gireze in sens invers gira- 
tiei care a oaie încurcarea. Aceasta se poata face punând cârma. 


Lantul 1 de 
lub “Vant Lantul 
B Dia Van E 


manevrand in masini, utilizând un remorcher, legându-se la geaman- 
dură, ridicând flocul sau randa (la veliere). 

Dacă manevra nu se poate face, sau nu reușește, se procedează 
astfel : (Fig. 836—837). 

1. Se virează lanțul aga ca volta să iasă afară din apa, după care 
se boteaza lanţul care forleazá-mai putin, de sub volta, cu o sârmă so- 
lida trecută prin nara. Se desface apoi cea mai apropiată cheie de îm- 
preunare si prin virări si filări succesive se caută a se descurca volta. 
Este bine ca pe partea lanţului rămasă la apă să se boteze o parâmă 
cu o căpăţână, pentru a putea pescui uşor lanţul dacă s'ar duce sârma. 

2. Daca descurcarea nu reușește cu procedeul de mai sus, se bo- 
teaza si se desface o cheie de împreunare a lantului care întinde mai 
puţin, după care se dă prin nară o sârmă care se leagă cu un capăt la 
lanţul rămas la bord, celălalt capăt al sârmei fiind trecut prin nară și 
legat la un palanc, după ce a făcut o volta în jurul lanțului care întinde 
mai mult, în sens invers cu volta feuta de lanțul care întinde mai pu- 
tin. Virând sárma cu palancul se desface volta, după care cele două 
capete ale lanţului sunt împreunate din nou. 
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A CAPITOLUL XXIII 


LEGAREA LA GEAMANDURA 


641. Ancorarea geamandurilor de legare. Geamandurile de legare 
sunt ancorate astiel încât să ofere cea mai mare siguranță navei legate. 
Cea mai simplă formă de legare (Fig. 838) este destinată geamandu- 
rilor de lemn întrebuințate pentru legarea salupelor, salandelor si simi- 
larelor si nu este prea sigură pe funduri tari, dar pe funnduri moi oferă o 


— 


`, Geamanmourg 
de leru? 


Ancoro 


/ ee belo 


Fig. 838. 


1 


mare rezistență. Rezistenţa poate fi mărită dacă fundul ancorei este 
găurit sau ancora îngropată. 

Navele uşoare se leagă la o geamandură ancorată cu două brațe 
(Fig. 839). Defectul acestui sistem constă în faptul că este foarte greu 
a întinde suficient lanţul de fund, asa că. inelul central să rămână fix, 
condiție esenţală când spaţiul este limitat. Un alt sistem foarte răs- 
pândit este acel cu trei brațe (Fig. 840), la care inelul central rămâne 
totdeauna in aceiași poziție. Are desavantajul cà nu este practic de in- 
trebuintat în apropierea unui canal navigabil, unul din brate intrând 
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in canal, ceea ce impiedeca ancorarea in acea zona. Pentru a iniátura 
acest inconvenient se întrebuințează sistemul labet de gâscă (Fig. 841). 
In unele zone se pot întrebuința pentru navele ușoare dispozitivul 
în triunghiu (Fig. 842). ET 
642. Geamanduri pentru legare la prova si pupa. Pentru navele 


Lont ob for 


Me 


Fig. 839. 


care de regulă sunt staționare se întrebuințează sistemul din Fig. 843. 
Pentru navele care se mișcă des se întrebuințează sistemul din Fig. 844. 


a g Lontur Vete fund, m 
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i Fig. 840 a 


643. Geamanduri de legare. Geamandurile de construcție 7: 
veche, sunt cilindrice cu baza conică (Fig. 845). Geamandurile noui 
sunt cilindrice (Fig. 846). Toate geamandurile au un canal central prin 
care trece lanţul. 

644. Ancorele pentru ancorarea geamandurilor au fost descrise 
în parte in Vol. I al manualului. In afară de tipurile descrise se mat 
întrebuințează ancora ciupercă (Fig. 847), ancora de beton (Fig. 848) 
sau ancore amiralitate cu un brat turtit pentu a nu incurca lanţurile 
(Fig. 849). 
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645. Consideratiuni asupra legárii la geamandură. 

Legarea la geamandura este o manevră foarte importantă pentriz 
navele de rázboi din cauza marilor avanteje pe care le oferá acest mod. 
de legare. | 

Intradevár fata de ancorare, acest procedu-are următoarele avan- 
taje: : 
l. Precizarea poziției de legare este asigurată, punctul geamandu-- 
rii fiind determinat precis, încă: dela punerea geamandurii. 

2. Siguranta legării la geamandură. După cum s'a văzut mai sus. 
geamandurile sunt ancorate cu mare grijă, vu mai multe ancore, cu 
mult lanț la apă, cu ancore umbrelă, ancore'e fi nd apoi controlate de 
scafandri. In aceste condițiuni este evident cá o legare la geamandura 
este mult mai sigură decât un ancoraj. 

3. Posibili.atea unei plecări rapide, avantaj apreciabil pentru nave- 
de război care sunt silite să plece cât mai repede posibil în cazuri de 
alarmă. 

4. Preiungirea vieţii ancorelor si instalaţiei de ancorare, care sunt 
menajate prin legarea la geamandură. 

5. Legătura între nave si uscat poate fi făcută prin fir. In afară 
de aceasta, mai multe nave pot fi legate în aproprierea debarcaderelor 
celor mai comode pentru ambarcări de omeni şi mater ale. =e 

6. Posibilitatea de staționare in radă a unui mare număr de nave, 
nava legată la geamandura ocupând mai putin lcc decât o navă an- 
corată. > 

Ca desavantaje al acestui proceden de legare se poate cita numai 
faptul că manevra de legare poate cere mei mult timp decât o manevră 
de ancorare. 

646. Pregătirea -manevrei contsă din: ; 

— Pregătirea cabestanului care este verificat si balansat din vreme. 

— Se desfăşoară de pe tambur o oarecare lung me din sârma care 
se va servi la legarea provizorie. 

— Se pregătesc două bandule si o parâmă intermediară cu care se 
va trage eventual sárma. ; 

— Lanţul de legare este deobicei lanţul unei ancore. Pentru ca an- 
cora să nu se fundarisezscá, aceasta trebue bo'ată cu un bot de lant 
sau botatá cu sârmă sau parâmă. 

Se mai poate fila puţin lanţul cu cabestanul asa ca ancora să iasă- 
din nara. Lanţul se boteazá şi se desface cheia de impreunare între 
cheia întâia si a doua de lant. Capătul cheii întâi se aşează pe punte. 
Capătul cheii a doua se dă prin nară pentru legarea la geamandură. 

647. Prezentarea. 

Nava trebue să se prezinte pe cát posib'! cu vântur si curentul din 
prova, sau cu prova pe rezultannta lor. Această prezentare nu este în 
gencral pcsbilă deecát in porturile spatioase. în celeelalte fiind 
de -cele mai multe ori necesar a manevra în masini, pentru a pre- 
zenta nava corect la geamandură. Este bine a căuta ca nava să aibă 
un drum drept spre geamandură măcar cu putin tmp înante de a ajunge 
cu prova la înălțimea ei. Viteza trebue să fie cât de mică posibil pentru 


a puea opri nava uşor cu prova la ináh:mea geamandur:i. Prova trebue 


să fie în vântul geemancurii, Navele ușoare se pct sprijini chiar pe 
geamandu.à in timpul manevrei de legare. Pentru o bună prezentare 
nava va trebui să observe mișcarea sa înainte fată de geamandurá si 
un aüniament la mal aproximativ travers pe drumul navei. 
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Pe vant tare-prezentarea se face cu vântul din pupa, nava reușind 
să se mențină destul de bine cu pupa în vânt si cu prova la geaman- 
dură cu aiutorul a câtorva rotații de elice. 

Dacă nava este obligată să se prezinte la geamandură cu curentul 
din pupa, manevra este foarte dificilă, mai ales pe curent puternic. Nava 
trebue să ajungă la geamandurá ;ără v teză pe deasupra fundului şi să 
se menţină astfel in masini până ce se termină manevra de legare. 

648. Lăsarea bărcii la apă. © 

Se lasă la apă barca din bordul unde se dă iattful la geamandură. 
Barca trebue să fie lăsată la apă atunci când curentul elicii nu mai 


Fig. 850 (1), 


poate să o jeneze. Ea trebue să fie lăsată la apă mai din vreme, decât 
mai târziu. Barca se leagă cu un brat fals la prova. Când nava a ajuns 
aproape de geamandura se trage puternic barca cu ajutorul braţului fals 
aşa ca, pe cât posibil, cu vtieza astil câștigată să ajungă la geaman- 
dură. Şeful de barcă trebue să evite a intra cu barca intre navă şi gea- 
mandură, pentru care motiv acosteazá geamandura totdeauna în bordul 
opus navei. 

649. Legarea. 

Oamenii care lucrează la geamandură trebue să a'bă centurile de 
salvare puse. Nava se leagă mae! intàiu provizoriu cu o sârmă. Sarma 
se leagă la inelul geamandurii, fie cu ajutorul unui cârlig bofat, fie cn 
ajutorul unui nod ca în Fig. 850. După ce s'a legat, sârma se virează 
si se bofeazá până la legarea lanţului. Lantu! se trage până la inelul 
geamanduri' cu ajutorul unci parâme de sârmă la navele mari $i de cá: 
nepă la navele mici. Parâma, de pe punte, trace prin ine! şi se intoarce 
apoi la cabestan cu ajutorul căruia se virează (Fig. 851) până ce cheia 
de impreunare a lan'u'ui ajunge la inelul geamandur'i. Lanţul se trage 
cu autorul unei chei. Dacă nava nu dispune de un lanţ special. pentru 
legarea la geamandură, se va lega cu un lant de ancora. Ancora va 
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îi scoasă în prealabil din nará. Legarea definitivă la inelul geamandu- 
rii se face cu o chee specială de legare la geamandură (Fig. 852). 
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Fig. 851. 


După ce.s'a terminat legarea ca măsură de precautiune se face 


o ancoră gata de ancorat peniru a putea face fata oricărei eventuali- 
táti. 
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650. Legarea la două geamanduri. 
Dacă rada este puţin spatioasá, sau dacă din diferite motive nave 
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este silită a rămâne la un cap da,t indiferent de vânt si curent, legarea 
se face la două geamanduri. 
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Fig. 855, 


Cele două geamanduri trebue să se găsească pe direcția curentului, 
iar distannța dnníre ele trebuee- să fie numai cu putin mai mare decât 
lungimea navei. Acesta este unul din inconvenientele sistemului, gea- 
mandurile putând folosi umai la legarea unui anume tip de navă. 

Pentru a se lega cu prova in curent nava vine către geamanduri,. 
intoarce si leagă întâi prova, in timp se pupa este abăiută de curent 
spre cealaltă geamandură, la care se dă legătura cu o barcă (Fig. 854) 


Lont gros 
Fig.857 


Dacă nava se leagă cu pupa in curent se dá întâi paráma ia pupa, iar 
când curentul a împins prova sprea cealaltă geamandură se dá a doua 
legătură cu barca. (Fig. 855). 
In ceea ce priveşte navele uşoare, manevra lor este asemănătoare 
cit diferenta că întoarcerea se face pe geamandură (Fig. 856). 
651. Legarea la un corp mort. 
IIn corp mort se compune (Fig. 857) dintr'o capatana ce suportă ui. 
lanţ subțire, după care urmează un lant mijlociu și apoi un lant gros. 
- Pentru a se ajunge la lanţul gros care este lanţul cu care trebue 
tegată nava se trimite o barcă care leagă un capăt de parâmă la lantu! 
“subțire si-revine cu paráma la bord. La bord pentru siguranța sa pe 
lângă capătul liber al parâmei se mai dă şi un brat fals care este legat 
în barcă si care serveşte în cazul când paráma s'ar rupe. Odată lantut 
subtire ajuns la bord se vireazá pana cand lantul gros ajunge la bord 
unde este legat printr’o cheie de iantul de ancora al navei. 


CAPITOLUL XXIV 


NAVA CU VAPORI IN MARE 


652. Generalitati. Studiul si practica manevrei navei in mare sunt 
deosebit de importante pentru fofi ofiţerii de Marină si în special pentru 
cei tineri care îndeplinesc funcția de of«feii de curt. Aceste manev.e cer o 
profundă cunoaştere a meseriei, sânge rece, atenţie desvoitata si simf al 
răspunderii. Nesttinta, neatentia si nehotürirea poi duce la p.erderea de 
multe vieți omenești şi a unui material exirem de costisitor, a cărui tn- 
locuire cere vreme îndelungată. : 

653. Stabilitatea la drum. Se numeşte sfabilitate la drum proprie- 
tatea navei de a putea fi menţinută la drum intrebuintand cât mai pu- 
fină cârmă. 

Pe navele cu o proastă stabilitate la drum, guvernarea se face 
foarte greu, cerând o atenție excepțională si unghiuri mari de cârmă 
«deoarece nava are ambardee mari, frecvente si neprevăzute. Timonierii 
trebue sä fie antrenați chiar pe nava respecrivá, experiența dobândită 
la bordul altei nave fiind de prea putin folos. ; 

Principalele cauze cari fac ca o navă să aibá o proastă stabilitate 
la drum sunt: forme prea rotunjite la prova, suprafața de derivă mică 
ta prova si mare la pupa. 

Prin construcţie se caută ca nava să aibă bune calități de stabi- 
litate la drum prea pronunţată are un diametru tactic prea mare. 

La orice navă stabilitatea la drum este cu atât mai bună cu cát vi- 
teza este mai mare și vântul mai slab. 

Navele ușoare guvernează, in general, bine la viteze mai mari de 
14 Nd. oricare ar fi aliura, în afară de aliura mare larg pe mare rea. ` 

Cargoboturile au în general, o stabilitate mediocră la drum, fapt 
de care trebue să se tind seamă în cazul când se escorteaza un convoi 
şi ţinerea drumului este încredințată unei nave de comerţ. 

654. Stabilitatea la drum la diierite aliuri. Experiența dá următoa- 
rele rezultate -cu privire la stabilitatea la drum la diferite aliuri : 


1. Vânt intre prova si 2 carturi. Pe mare nu prea rea pierderea de 
viteza este mică. Aliura este în general convenab:lă navelor moderne. 
Navele grele si late ambarcá multă apă si riseá avarii la suprastructură, 
dacă au viteză mare. Navele uşoare şi rapide pot {ne în bune condițiuni 
© viteză de 10—12 Nd. Pe mare prea rea esie recomandabil a reduce 
viteza pentru a nu se expune la ruperea elicei la ieşirea acesteia din apă, 
cargoboturile tin drumul destul de b'ne cu viteză mică. 

2. Vânt între 3—5 carluri. Navele uşoare guvernează destul de 
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bine. Din cauza eiectului combinat al vântului si mării, deriva poate 
atinge va'ori mportante. Navele mai mari pot guverna bine, a'iura este. 
outin recomandabilă insá. deoarece, în general ambarcá multă apă. 

3. Marea de travers. Navele uşoare şi rapide pot merge cu viteze 
destul de ridicate, fără ruliu prea accentuat. Drogoarele şi cargoboturile: 
pot avea balansuri brusce şi violente, care pe cele din urmă pot provoca: 
răsturnarea încărcăturii. 

4. Marea la 4 carturi înapoia traversului. Se poate merge cu viteze: 
mari, însă se ambarcă deobicei dela pupa, iar nava este foarte ardentă 
Se riscă a nu putea opri o ambardee in vânt ce ar putea face ca nava sâ 
cadă între valuri si să ambarce multă apă. . 

5. Marea din pupa. Se poate merge cu viteză mare fără a obosi 
nava. Se poate însă ca pupa să fie acoperită de valuri. 

655. Trepidatii. Trepidaţiile navei sunt în primul rând funcție de 
aparatul motor. O navă cu motoare va avea trepidatii aproape conti- 
nuu, pe când o navă cu turbine numai la anumite viteze 

Orice navă are una sau mai multe perioade vibratorii care sunt. 
iunctie de vitezà. 

Trepidatiile se manifesta în general pe navele ușoare şi pe cargou- 
rilerile care navigă goale sau cu savura. 

Nu este recomandabil a se naviga mult timp cu viteze care dau vi- 
bratii, deoarece se oboseste materialul si se pot provoca avarii, Din 
timp de vedere militar trepidatiile sunt tot atât de neplăcute doarece: 
deranjează aparatele artileriei, ingreuind ochirea şi conducerea tragerii. 


656. Organizarea serviciului pe comandă. In cazul unei nave mer- 
gând izolat organizarea serviciului pe comandă este simplă. Esta ne- 
cesar un timonier antrenat la cârmă, un timonier da veghe şi oameni 
bine instruiți la telegrafe si portavocile şi telefoanele deservind con- 
ducerea navei. Ziua se pune si un om de veghe în gabie. In afară de 
observaţiile astronomice prevăzute de „Regulamentul Serviciului la 
Bord“ şi de “Instrucţiunile Serviciului Hidrografie, ofițerul de cart este 
obligat să supravegheze serviciul şi să evite navele întâlnite. Este bine 
ca aceste nave să fie relevate încă dela mare distanță la compas si nu 
la discul de relevmente, pentru a nu se produce erori. In ceeace priveşte 
atitudinea fata de navele întâlnite, trebue să se urmeze riguros pres- 
criptiunile „Regulamentului International pentru evitarea abordajelor“. 
Nu trebue să se uite niciodată că pe navele de războiu si pe pasagerele 
mari există un personal numeros si bine instruit, pe când pe navele mici 
de comerț, instrucția personalului ca şi veghea sunt relative şi că în con- 
secintd este bine să se manevreze totdeauna din timp si in unele cazuri 
chiar când nava proprie nu este obligală a o face. 

Tot timpul marsului ofiţerii de cart trebue să continue instructia 
oamenilor în ceeace privește îndatoririle lor, veghea si transmiterea 
ordinelor. Ordinele trebuesc transmise exact asa cum au fost primite, 
iără adăogiri şi modificări. Oamenii cu voce neclară, sau care întrebu- 
intează forme dialectale trebuesc , dela început eliminaţi. Ordine e tre- 
biesc totdeauna transmise cu voce clară şi sacadată. Orice ordin primit 
trebue repetat. Trebue deasemenea să se raporteze de indatd că ordinul 
a fost înțeles de cel căruia îi era destinat. Veghea trebue instruită a ra- 
porta totdeauna obiectele văzute în carturi luând ca reper prova, pupa 
sau traversul. Se va raporta spre exemplu: „Fum două carturi tr.bord 
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prova“, sau „Un cart inapoia traversului“, etc. (Fig. 858). Dacă se ve- 
gheaza la un binoclu de comandă instalată pe un pivot gradat, gismen 
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Fig. 858. 


tul obiectelor văzute se va raporta in grade. Atenţia oamenilor de veghe 
in gebie va trebui să fie controlată tot timpul. 

Pentru a comunica sau răspunde la chemarea navelor întâlnite este 
bine a avea la îndemână personal de semnalizare si , Codul Internat'o- 
nal de semnale“. Este probabil că acest cod va fi rareori necesar, dar 
nevoia de a se servi de el se poate ivi in situații grele. 


OM LA APA 


657. Generalitati. La luarea in primire a cartului, ofiţerul de cart 
trebue să aibă bine fixate în minte, in funcţie de drum, viteză, calită- 
tile manevriere ale navei, starea mării şi a vântului, măsurile de luat 
în caz de om la apă. 

Cele mai frecvente cazuri de om la apă se ?ntâmplă de obiceiu la 
manevrele de intrare si eşire din porturi, la legările la geamandură şi în 
cazurile când oamenii trebue să lucreze in afa a bordului. Pentru a pre- 
veni astfel de accidente ofiterul de cart trebue să aibă grije ca oam.nii 
care trebue sá-lucreze in afara bordului să fie L-gafi înto.deauna cu O 
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parámá la bord, mai ales pe mare rea. Pe navele moderne, de un oare- 
care deplasament, este ma. greu ca un om să cadă la apă in timpul 
zilei. Majoritatea cazur lor de om la apă se întâmplă în timpul nopyic 
la diferite exerciţii de război când ba 'ustradele sunt rabătute. 

Oricare ar f: situaţia in care se gáses:e nava si oricât de putin pro- 
babil ar fi un astiel de accidennt, ofiţerul de cart trebue să aibă mane- 
cra pregătită în minte şi măsur,le de precautiune luate. 

. . Dispoziţiunile luate pe fiecare navă variază cu categoria navei, nu- 
mărul şi antrenamentul echipajului precum şi cu bărcile disponibi e. 

„658. Pregătiri. O navă are, pregătite de regulă, două bărci de sal- 
vare, câte una în fiecare bord, sau numai una acolo unde nu este po- 
sibil a se pregăti două. 

"Oamenii de veghe si facticnarii trebue să fie atenţi şi să semna 'eze 
imediat .ce văd un om căzut la apă, raportând şi bordul accidentului : 
„Om la apă în tiibord (babord)“. Totodată cel mai apropiat om de locul ` 
căderii trebue să arunce un colac de salvare cât mai aproape de omul 
căzut la apă. Un rol special il are facfionarul dela pupa ca:e tr.bue să 
fie continuu de veghe, lângă un colac de salvare legat cu o bandu &. 
Acest colac este prevăzut cu un recipient de fosfura de ca-ciu care in 
contact cu apa produce flacără s: fum. — 

Imediat ce s'a raportat cm la apă, un semnaliza'or cu binoc'u tre- 
bue să urmărească omul căzut. urcându-se în arborada dacă este n.voe. 
El va fi prevăzut cu pavil oane de mână pentru a ará.a bárc.i de salvare 
drumu!. Noaptea trebuesc armate dcuă pro.c.oaie care să caute şi sa 
mentie in fasc.co:ul luminos, cmul căzut. Medicu! şi persona.ul sanitar 
trebue anunţaţi pentru a da primele aiutozre. 

Aceste măsuri nu trebuesc improvizate, ci pentru a da un bun ran- 
dament. trebue să fie rezultatul unor roluri judicca-e şi a unu: antrena- 
ment îndelungat şi metodic, asa ca ofiterul de car: să fie preocupat nu- 
mai de manevra navei, nu.de supravegherea :uturcr detalı lar. Persona- 
lul de punte trebue să execute in mod exact şi sigur toate cele pre 
văzute in rolul respectiv la semnalul de siflee şi ordinele ofițerului 
de cart şi şefului de cart. 

Armamente.e bărcilor de sa'vare şi oamenii insá-cina!i cu lăsarea 
bărcii la apă trebue numiți din orc m, iar la lua:ea s.rv.c.ului în pri- 
mire trebue să se facă un exercițiu de a. mzre, care dacă nu reuşeşte per- 
fect, trebue repetat, până ce f ecare marinar poate executa im Cel2 mai 
bune condițiuni rolul ce i-a fost dat. Nozp.ea a. mamentel» de salvare 
trebue să-aibă hamacele intrun loc bine stabiiit şi cát mai aprop at de 
bărcile respective. Deasemenea oamenii des: nati a arma prcectoarele, 

659. Manevra de om la apa. Manevra de facut în caz ‘le om la apă 
variază cum s'a spus mai sus cu starea mării si a vântului şi calitățile 
manevriere ale navei. 

In lnii generale prima grije a ofițerului de cart, t.ebue să fie aceea 
de a impiedica ca omul să fie prins de curentul! aspirat al elicilor. In 
consecinţă, la viteze mai mici de 10 Nd.. primul c.d n va fi ac la de & 
stopa maşinile, dacă nu se stie în ce bord a căzut omul iar dacă s? stie 
a pune si cârma banda în bordul căderii, pentru a îndepărta pupa de lo- 
cul accidentu'ui. In unele cazuri este suficient a stoa numai maşina 
dim bordul căderii şi a pune cârma banda. De îndată ce omul la apă a 
depăşit pupa, se manevreaza pentru a v n: cát ma: aproape d? co a.ul 
de salvare si a lăsa barca la apă in bordu de sub vânt. 

La viteze mai mari de 10 Nd. se pcate pune imediat maşina înapoi, 
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"efiind pericol de a prinde omul la apă la elici, deoarece in timpul ne- 
cesar pentru a da alarma si a da şi executa primele comenzi omul -a 
fost cu siguranță depăşit de navă, după cum se vede din tabelul de mai 
jos care dă timpul în care o navă parcurge lungimea sa la diferite 
“viteze. : 


l 


Viteza | “Lungimea 


= -Lungimea 2 Lungimea 
navei „Timp E imp TA Timp 
în Nd Son? in sec. | sam, in sec, inm. în sec, 
2 Z5 73 100 97 150 145.6 
5 75 29 100 40 150 g 
10 75 15 160 19,6 ' 150 - 29,4 
15 i 75 10 109 13 150 i 195- 
20 75 7 100 . 10 150 . -. 14 
25€ 75 6 100 8 150 12 
| 30 p 5 100 6,5 150 10 
ses 75 45 100 5,4 150 8,1 | 
4) 15 3,4 100 4,6 150 1 
45 75 3,2 100 4,3 150 6,4 | 
ud 


Nava trebue oprită incinte de a se începe filarea curenților bărcii. 
„Pe mare rea este bine a fila mai întâi ulei pentru a uşura lüsarea bărcii 
Ja apă şi a marca locul. Noptea sau pe ceaţă trebue guvernat atent pen- 
{ru a reveni Ja locul accidentului. După ce barca a fost lăsată la apă se 
“manevrează pentru a ridica barca cát mai uşor şi a o face să parcurga 
"un drum cât mai scurt. 

Când nava pierde repede viteza poate fi recomandabil a veni la locul 
-accidentului cu maşina înapoi. Jn momentul lăsării la apă însă nava 
trebue să aibă o mică viteză înainte. In nici un caz barca nu trebue să 
fie jenata de curentul respins al elicilor care bat înapoi. Din acest mo- 
tiv poate fi necesar a stopa mai din vreme elicea din bordul bărcii de 
“salvare. 

Pe mare rea cu vânt larg sau din pupa este recomandabil a întoarce 

imediat pentru a Isa barca la apă în vântul omului pentru a uşura mer- 
sul bărcii. 
Dacă marea este asa de rea încât face periculoasă pentru afma- 
ment lăsarea bărcii la apă, ofițerul de cart trebue să aștepte ordinui 
“Comandantului, fără însă a întârzia să ia toute măsurile de salvare ca 
pregătiri pe punte, armarea bărcii, etc. 

Pe mare rea, când nu se poate pescui omul cu barca, se paote în- 
cerca salvarea lui venind în apropierea si în vântul lui si filându-i co- 
laci de salvare legaţi cu parâme de manila. 

Manevra unui distrugător pe vânt din prova si vânt de travers se 
vede în Fg. 859. 

Când viteza navei este mare şi nava are bune calităti manevriere 
este preferabilá a întoarce venind cát mai aproape de colacul de sal- 
vare, după care se lasă barca în bordul de sub vânt (fig. 860). 

660. Noaptea și pe vizibilitate proastă când este foarte greu a 
drece exact peste locul accidentului, se întrebuințează o eoclutie numită 
după amiralul rus care a preconizat-o curba lui Butakou (Fig. 861). 
Dacă O este punctul unde omul a căzut la apă se pune cârma pentru 
a veni 700 dela drumul urmat, apoi când nava ajunge la acest cap se 
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schimbă cârma până ce nava vine la capul invers celui în care se găsea 
când a căzut omul. Dacă nava se afla, spre exemplu, în D = 309, când 
omul a căzut la apă, se vine mai îniâi până la D = 3209, iar când 


Fig. 859. 


nava a ajuns la acest drum se schimbă cârma până ce nava vine la 
D —92109. Odată nava ajunsă în acest drum, va căuta să-şi lase barca 
la apă cát mai aproape de locul accidentului. 

Consideratiuni teoretice arată că drumu! pe care nava se va în: 
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Fig. 969. Fig. 861. 
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toare realmente este ceva mai înăuntru (linia punctată). Totuşi cum 
curba de giratie a navelor poate fi ccnsiderata dela un momen: dat un 
cerc, în practică se poate considera că nava urmează exact acelaș drum. 

Pe navele ușoare se poate pescui omul și cu nava însăşi. Când 
vântul este din prova este indicat a manevra ca în figura 862,. Când 
vântul este de travers se va întoarce în vânt pentru a pescui omul sub 
vant. : 

Când se pescueste omul cu nava este de multe ori necesar a ajuta 
pescuirea cu 1—2 oameni buni înotători, cari sar la apă, legaţi cu o 
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saulá la bord si prevăzuţi cu centuri de salvare. La bord vor trebui să 
-fie pregătite pentru astfel de cazuri, saule, scări de pisică, etc. 

. Daca nava navigă in reg uni frecvente si omul nu a fost găsit este 
bine a anunța căderea omului la apă si prin T. S. F., pentru a atrage 


L^ . Fig. 863 
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atenț'unea navelor care vor mai trece prin cel punct. Aceasta este po- 
sibil numai pe timp de pace. 

661. Lăsarea și ridicarea bărcilor la apă. : 

Pregătiri.e pentru lăsarea la apă constau in aranjarea curen'ilor,, 
pregăt'rea baloanelor. Trebue să se dispună de oamen pen'ru manevra 
curenților (bratelcr bigii) brațului fa's, pentru molat barbeta. Nu trebue 
să se facă economie de oameni mai ales pe vreme rea. 

Nimeni nu trebue să stea sub barca care se lasă la apă sau se 
rid că la bord. 

Nava trebue să manevreze totdeauna pentru a lăsa sau rid’ca barca 
sub vânt. 

Dacă nava rulează manevra începe când nava începe să se cznari- 
sească in bordul bărcii. 

In cazu' navclor uşoare, acestea pot profita de prezența unei nave 
mai mari pentru a ridica barca sub vârful acesteia (Fig. 863). 
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CAPITOLUL XXV' 
MANEVRE PE MARE REA 


662. Valuri și Hulà. Valurile sunt provocate de vântul bătând actu- 
almente în zonă. Hula este ondulatia mării rămasă după vân.uri:e care 
au băut în zonă. 

Pe vânt constant de lungă durată valurile capătă un caracter con- 
stant. succedându-se cu oarecare regu'aritate. După circa 3—5 valuri 
mari urmează o perioadă dc relativă linişte. Pe mare rea raportul dinire 


Sensul curentului 


Fig. 864 


inalt‘mea si lungimea valului este la încerut 1/8, apoi 1/20. Pe huă 
raportu! este 1/30—1/100, după vârsta hulei. 

Când vântul cade valurile se rotunjesc, nu mai dau crestele albe 
numite berbeci (nu mai deferleaza) ci se transforma în hula (Fig. 864), 
care poate parcurge distante foarte mari făcându-se simțită în zone 
foarte îndepă-tate de lccu! furtunii iniţiale. Hula întâlnită in mare poate 
fi deci semnu! preoestitor de timp rău. 

663. Circulaţia apei în valuri. Moleculele de ană au o mişcare cir- 
culară (F g. 864) care face ca efectul curentului să fie diferit pe creasta 
st în fundul valu ui. Din acest mcliv este periculos p:niru o navă să 
cadă între valuri, care tind să pună nava travers, ceeace poate duce 
chiar 'a răsturnarea navei (Fig. 864—865). 

682. Caracteristice'e valurilor. 

Vzluri'e sunt caracterizate prin: : 

—- lungime (A ) care este distanta între două creste succesive ; 

— înălţimea care este distanța verticală între creastă si fund; 
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— perioadă care este timpul (t) scurs între irecerea a două creste- 
succesive prin acelaș punct ; 
-— viteza de propagare a valului (c). 
Intre coe elemente există relaţiile - 
ci = 
c m/sec = 1,25 V X 
t sec—08 V X 
Se vede din aceste formule cá c si t nu sunt functie de înălțimea — | 
valului ci numai de lungime. | 
) Si c sunt date „respectiv de formulele : | 
e 1-506 
) 1.56 12 
664. Efectul îundurilor mici. Pe funduri mici valul este frânt, va- 
lurile se incalecá. unele peste altele, nu-şi mai pot menţine forma 
şi dau aşa zisii brizanfi (Fig. 865). 3 + 


4 Voluri lungi pe fumgurr mari 


3. BIZOANA De Lore 


Fig. 865 


Brizantii sunt un avertisment de junduri mici şi trebuesc semnalaji 
imediat de veghe. 

665. Nava pe valuri. Perioada de ruliu (T) a unei nave este funcţie 
de momentul de inerție (I) in jurul axului longitudinal si scade cu 
raza metacentricá (1). 

Momen:ul de inerție este dat de formula : 

i — M a? = D? a unde M este masa, D greutatea navei, a distanţa 
la axul longitudinal, g acceleraţia gravitatii. 

In consecinţă : 


ET 
= = == 
: ==-7) T D 1 =2 M gl 

Valoarea lui „a” este cuprinsă pentru nave inire 0,3—0,4 înmulţit 
cu lătimea navei. 

Perioada propre a navei este de cea mai mare importanță pentru 
comportarea sa pe valuri. Dacă perioada navei coincide cu aceea a va- 
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lului (T = t) ceea ce se numeşte sincronism sau rezonanta, nava poate 
ji răsturnată dacă balansul nu este amortizat deoarece in acest caz la 
orice trecere a navei prin poziția verticală, nava primeşte un nou im- 
puls, adică mișcarea de balans este întăr: tă. 

In realitate amortizarea oscilaţiilor se produce prin frecarea apei 
pe bordaj, prin chilele de ruliu sau prin mijloace speciale. In afară de 
ae formulele de mai sus fiind valabile numai pentru bande mici 
la benzi mari sincronismul dispare. Totusi daca perioada navei difera 
putin de acea a valului, balansul este inca violent. 

Pentru a avea o navă cu bune calități marine (bună ținută pe mare 
rea) se caută a se da navei o perioadă cât de mare. Aceasta se poate 
obtine printrun moment de inerție al masselor si printr'o mică stabi- 
litate initialà. 


Un moment de inerlie mare se poate obţine prin repartizarea greu- 
tatilor la bord. Micsorarea stabilității initiale care este funcţie de là- 
timea navei se poate obține prin alegerea convenabilă a dimensiunilor 
navei. O astfel de navă se spune că este „moale” si se caracterizează 
printr'un balans liniştii şi plăcut. Nava este foarte sensibilă însă la 
mici aros laterale de cies ca erue. ia „apă a unei bărei spre 


ai de aceasta nava s avea stabilitate ia benzi DRM Sac (909). 
Astfel sunt construite de obicei pasagerele. 

La navele de răboi însă, care trebue să conteze pe avarii de luptă, 
deci pe pătrunderea apei în compartimentele laterale, ceeace impun o 
mare rezervă de stabilitate nu se poate reduce stabilitatea inițială. In 
afara de aceasta bordul liber fiind in general mic, nu se poate obţine 
o stabilitate așa de mare. 

Stabilitatea inițială are însă efecte diferite a calităților ma- 
rine ale navei, dupà cum este vorba de nave grele sau uşoare. Astiel 
navele chiurasate, cu toată stabilitatea inițială mare. au perioade de 
ruliu mari din cauza momentului de inerte mare. Navele uşoare cu 
toată stabilitatea iniţială mică au o perioadă proprie mica. 

Perioada adevărată a valului acţionează asupra navei numai mer- 
gând travers pe val. In toate celelalte condițiuni acţionează numai pe- 
rioada aparentă. Unghiul dintre drumul navei si directia de propagare 
a valului este dat de relaţia : 


Cos 4 esl 1 za) 
V 
unde 


€ — viteza de propagare a valului in m/sec 

v = viteza navei în m/sec, 

Semnul lui t este + când se merge cu valul din prova, — cu valul 
din pupa. 

666. Măsuri de luat pe timp rău. In afară de dispozitiunile luate 
la plecare, imediat ce se ivesc semnele prevstitoar ale vremii rele, 
(semne care trebue să fie familiare oricărui ofiţer de marină), se vor 
lua următoarele măsuri : 

— Verificarea amarării abiectelor grele, legăturilor si boturilor. 
O atenție deosebită trebue dată botarii ancorelor 

— Intărirea manevrelor fixe. Pe ploaie, saulele de semnale se fi- 
leazà putin, deoarece acestea se contractă la umezeală si riscă sa se 
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rupă, sau în cel mai bun caz scurtează viata materialului. Se îilează si 
saulele fluerului si sirenii pentru a nu se pune în mscare fluerul sau 
“sirena prin întinderea saulelor. 

— Intinderea de parame ,tintebine* dela prova la pupa. 

— Inchiderea iublourilor, sabordurilor si bocaportilor, precum. si 
"tambuchiurilor si spiraielor cari mai sunt deschise. La iublourilor aflate 
aproape de linia de plutire li se vor pane si capacele. 

— Interzicerea personalului de a stationa în părțile navei care 
‘vor fi măturate de valuri. 

— Verificarea mijloacelor de salvare, colaci, bărci, plute si a 
personalului însărcinat cu manevra ior, factionarului dela pupa, ar- 
imamentelor bărcilor de. salvare, oamenilor destinati a lăsa bărcile 
la apă. 

— Verificarea transmisiunilor si a întregi; instalații de guver- 
nare care trebue să funcționeze impecabil tot timpul. Pregătirea tre- 
cerii dela o cârmă la alta, la cârma de mână si la guvernarea cv 
palancurile pe eche. 

— Pregătiri pentru filarea uleiului. 

Toate aceste măsuri trebuesc luate din vreme si executate im cel 
mai scurt timp, mai ales în regiuni cari sunt de temut prenuri, cari 
pot produce avarii, sau chiar scufundarea navei. O executie rapida a ma- 
“surilor de mai sus presupune însă un personal amarinat si bine an- 
trenat. 


DRUMUI, ȘI VITESA PE MARE REA 


667. Generalitati. Pe mare era nava suportă oscilaţii în jurul unui 
ax transversal, oscilaţii numite tangaj, oscilaţii in jurul unui ax lon- 
gitudinal numite ruliu sau o combinație a acestor două numite balans 
în 8. Balansul oboseste coca, şi mașinile si instalaţia de guvernare din 
cauza mișcărilor şi variaţiei brusce de rezistență la care sunt supuse. 
In afară de aceasta la tangaj elicele esind în apă, şi trecând deci din 
trun mediu de mare rezistenţă întrun mediu de foarte slabă rezistență 
măresc brusc numărul de rotații, ceeace poate provoca avarii foari= 
grave la mașini cum ar fi ruperea arborilor elicilor. 

668. Marea din prova. Cu marea din prova viteza relativă a valu- 
rilor este egalä cu suma vitezei valurilor si a navei. In consecintà, lo 
viturile valurilor vor fi foarte violente la prova, nava va ambarca 
multă apă, tangajul va fi foarte pronunțat, elicile vor esi din aps 
şi vor fi de așteptat avarii câte odată foarte grave, pe punte si la su- 
prastructuri si în unele cazuri chiar la opera vie. | 

In asemenea cazuri este necesar a micșora viteza si a schimba 
eventual din drum. Navele ușoare cu forme stelate la prova pot tine 
drumul cu marea din prova în destul de bune condițiuni, dacă au vi- 
teză mare. Se citează cazul unui distrugător care a mers cu 25 Nd. cu 
vine de forța 6 din prova. Bine înţeles cá teuga are măturată continu 
de valuri, fără să se poată spune însă cá nava anibarca violent. Corpu 
mașina si cârma s'au comportat foarte bine. | 

Cargoboturile încărcate tin ușor marea din prova dacă au viteză. 
micá. Cànd navigă însă pe lest micşorarea vitezei este indispensabilă. 

' 669. Marea dinapoia traversului. In astfel de situaţii nava are ten-? 
dnte să ambardeze in special în vânt, ceea ce face ca guvernarea să fie 
dificilă şi instalaţia de guvernare puternic solicitată. In afară de această 
mișcarea moleculelor de apă in val (Vezi fig. 737) face ca valui să 
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tindă a ridica pupa si a o impinge sub vânt, deci de a pune nava travers 
pe val. Efectul cârmei este de putin folos după ce valul a începul să ac 
tioneze. Punerea cármei banda poate mari chiar erectui de banda, deoa: 
recee punctul unde se aplică rezistența apei pe cármá este mai jos decát 
centrul de greutate al navei. Pentru a evita o astjei de pozifei periculoasă, 
este necesar a micșora mitit viteza, punând cârma din timp pentru a veni 
cu valul din pupa. 

Navele ușoare pot fi acoperite de valuri când viteza ler se apropie 
de aceia a propagării valurilor şi silite să-şi modiiice drumul sau viteza 

670. a. Marea din pupa. Tangajul este mai puţin violent ca la mer- 
sul cu prova în val. Nava, maşinile şi cârma sunt mai puţin solicitate. 
Sia jul elicii oferă navei o oarecare protecție. Nava are însă tendinţa să 
ambordeze, mai ales când valul vine uşor dintr'un bord. 

Ca regulă generală atât în cazul mării din pupa cât si în cazul 
mării dinapoia traversului este necesar ca viteza navei să fie cát se 
poate de dijerită de a valului, aşa ca mişcările navei provocate de cu- 
rentii datoriti circulaţiei moleculelor de apă sa nu aibă decât foarte pu- 
lin timp de acţiune. De recomandat este viteza cea mai mică posibilă 

De îndată ce pupa este prinsă şi aruncată lateral de un val nava 
trebue să micsoreze muit viteza sau Chiar să stopeze. 

671. Ocolirea timpului rău. Dacă este posibil se va evita naviga- 
tia pe mare rea, lungind la nevoie drumul si folosind pentru aceasta 
toate resursele meteorologiei, hărților si cărților pilot, observatiunile 
meteorologice ale posturilor dela uscat si ale bordului. Lungimea 
drumului nu este totdeauna aşa de importantă pe cât pare calculând 
numai pe hartă, deoarece navigând în calm se poate merge cu viteză 
mai mare, ceeace permite a parcurge distante mai mari în acelaș timp. 

Astfel, din tabelul de mai jos se vede că o navă care poate merge 
cu 25 Nd. pe mare calmă şi 18 Nd. pe mare rea, câștigă 39% din dis- 
tanta, ocolind marea rea. , 

In consecinţă, poate alege un drum mai lung cu 39% decât drumul 
direct, bucurându-se de avantajul că nu riscă avarii si nu oboseste 
personalul şi materialul. 

Tabelul de mai jos în care se intră cu viieză pe mare rea și pe 
mare bună, dă câștigul în distanță ocolind marea rea : 


Viteza pe drumul ocolind marea rea 
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CAPA 


672. Generalitati. Navele cu vapori iau capa mult mai târziu decât 
velierele, în multe cazuri fiind suficient a micşora viteza. Totuşi mo- 
mentul de a lua capa trebue să fie bine ales, iar ca regulă generală este 
mai bine a lua capa mai devreme decât mai târziu. 

Aliura de capă a navelor cu vapori este cuprinsă între vânt din 
prova si vânt de travers. 

Dacá pentru a lua capa este necesará o schimbare mare de drum, 
se micşorează viteza si se aşteaptă apoi pentru a manevra perioada mai 
liniştită ce vine după trecerea a 3—5 valuri mari. In timpul acestei 
perioade de relativă liniște se poate întrebuința o viteză mai mare. 
` Marea trebue observată tot timpul si la primele pachete de mare 
ambarcate se ia capa. Navele cu marea dia pupa observă mai târziu 
nevoia de a sta la capă. 


673. Capa cu vântul travers. Aliura de capă a velelor este 
puțin favorabilă navelor cu vapori, acestea derivând prea putin din 
cauza suprastructurilor de suprafață relativ mică, în comparaţie cu ale 
velierelor şi a planului de derivă mare. 

Din aceste motive navele cu vapori nu recurg la capă cu aliura 
vânt de travers, decât în unele cazuri de manevră în ciclon, sau invo- 
luntar, aliura cu vânt de travers fiind aceia la cara se opresc navele 
nestăpâne pe manevră. 

674. Capa la 2—4 carturi de vânt. Este capa obisnuită a navelor 
cu vapori care permite a primi valurile sub un unghiu destul de ascuţit 
pentru ca ele să alunece de-a-lungul cocii, fără ca socul jur să fie 
prea periculos. 

, In această poziţie, nav ava păstra viteza cea mai convenabilă pen- 
tru a împiedica tendințele navei de a veni în vânt. Această viteză tre- 
bue să fie însă cât mai redusă cu putință. In aceste condițiuni nava va 
înainta foarte putin si va deriva sub vânt (Fig. 866). Valul lovind din- 
tr'o direcție destul de îndepărtată de normală, nu va avea efecte prea 
grave şi în alară de aceasta vârtejurile provocate de nava care deri- 
vează oferă o oarecare protecţie. Navele uşoare pot tine capa ajutan- 
du-se cu maşinile și anume având la elicea din vânt un număr de ro- 
taţii mai mic decât la cea de sub vânt. Aceasta este necesar pentru a 
combate efectul de abatere al proveoi sub vânt datorit valurilor care lo- 
vesc prova şi al vântului asupra operei moarte mai desvoltată la prova. 


675. Capa cu vântul din prova. Această aliură nu poate fi ținută 
decât de navele cu forme stelate la prova şi pescaj mare. Viteza tre- 
bue să fie exact atât cât să permită guvernarea. Navale cu forme mai 
putin fine, sau cu forme fine şi pescaj mic, trebue să mărească viteza 
pentru a tine cu prova în vânt ceeace provoacá tangai foarte violent, 
ambarcare mare de apă la prova si eforturi formidabile asupra masi- 
nilor, când elicele ies din apă (foarte des) Intrebuintarea uleiului pen- 
tru calmarea valurilor este aproape imposibilă. 

Se poate întâmpla ca viteza cea mai mică pe care o poate tine nava 
să fie prea mare pentru a tine capa in bune condițiuni. In acest caz 
nava trebue să caute a veni la 2—4 carturi de vânt. 

676. Ancora de furtună. Navele şi ambarcatiunile pot tine la capi 
cu marea din prova servindu-se de o ancoră de furtună, mijloc care 
poate fi: de real folos pe mare rea. 

O ancoră de furtună se poate construi destul de repede cu mijloa- 
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cele bordului din unul sau doi scondri, pânză de vele si un ancorot cu 
care se îngreuiază la partea inferioară. Ancora plutitoare se leagă cu 
o parâmă terminată cu o labă de gâscă. Laba de gâscă are braţele ori- 
zontale egale, cel inierior mai scurt. La partea superioară se poate 
lega un sac cu ulei (Fig. 867). i 

Ancora de furtună poate aduce mari servici navelor si ambarca- 


Fig. 866 


tiunilor împiedicându-le a veni cu marea de travers. Prin prezența sa 
ancora de furtună tine nava cu prova în val si împiedică un balans prea 
violent. In afará de aceasta vártejurile provocate la prova de deriva 


Fig. 867. 


navei impiedicá a ambarca prea multá apá prin prova (Fig. 868). Intre- 
buintarea uleiului este deasemenea uşurată. 

Ancora de furtună se filează din bordul din vânt şi i se ia volta 
la o baba. Dacă pupa este ardentă se dă volta ceva mai spre pupa, iar 
dacă este moale ceva mai spre prova. 

In locul unei ancore de furtună se poate întrebuința o parâmă de 
manila filată prin prova. 
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; Efectul ancorei de furtună se mai poate înlocui filând la apă an- 
cora navei cu circa 5 chei de lanț, dacă fundul este destul de mare pen- 
tru ca ancora să nu muşte. Pe tunduri mici se filează 1—2 chei de 
lant, fara ancoră, lanțul trebuind să se târască pe fund. 
Instructia pentru manevra ancorei de furtuna trebue să facă parte 
din programul de instrucție marinărească al oricărei nave, pentru a 
folosi acest procedu pentru nava însăşi şi pentru ambarcatiunile sale. 
Ca exemplu de utilitatea ancorei de furtună citează cazul navei 
»China” care în urma unei avari: de masini a {inut 8 zile la capa 


Ancora de furtună 


Fig. 868 


„cu ancora de furtună, derivând 100 Mm adică cu o viteză de circa 
0.5. Nd. 

677. Capa cu pupa în vant. Acest mod de a tine la capa a inceput 
a fi curent, către anii 1890 si a câștigat foarte multi aderenti în specia! 
în marinile comerciale. 

Când nava a ajuns cu pupa în val mașina se stopează sau se 
pune „Foarte Incet” sau chiar cât de încet posibil, în timp ce cu cârma 
se line nava în val. 

In primul caz-elicea sau elicile acţionează ca o ancora de furtun& 
si tin pupa aproape exact în val. In această situaţie se poate ca nava 
să ruleze foarte puternic, dar nu tanghează şi nu ambarcă apă, mai 
ales daca se filează ulei din bordul din vânt si dela pupa. Remorcarea 
unei parame sau a unei ancore de furtună măreşte efectul elicilor, 
nava va sta şi mai bine cu pupa în val, va rula mai putin şi va lua 
mai greu apă pe punte. 

In al doilea caz maşina dă o oarecare viteză care permite nave 
să guverneze. Experienţa a arătat că o navă este cu atât mai sigură 
cu cât viteza este mai mică. in ceeace priveşte dmbarcarea de valuri, 
dacă viteza este foarte redusă, aceasta este imposibil mai ales dacă se 
fileazăi ulei în mod judicios. 

După rapoartele multor nave acest mod de a tine la capa a avul 
un deosebit succes chiar pe mările cele mai rele. Dintre cele două me- 
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tode de a sta la capa, se pare cá aceia care constă în a folosi si maşina, 
este cea mai avantajoasă, deoarece nava rulează mai puţin. La între- 
buintarea acestui procedeu este deasemenea avantajos a remorca o pa- 
râmă de manila sau o ancoră plutitoare. 


Experiența a arătat cá poate fi deasemenea avantajos a tine la 
capă cu valul din pupa cu maşinile încet înapoi. In această privinţă 
comandantul unei nave de comert scrie următoarele „Vântul de SW 
ajunse la ora 0200 la forța 8—9, valuri:é fiind de forța corespunză- 
toare. S'a guvernat mai întâi la SW la S. Nava tanga foarte puternic 
şi deoarece era în balast elicea ieşea foarte des din apă, ceeace nu 
mai permitea a merge cu toaiă viteza fără pericol pentru maşini. Vi- 
teza deja redusă de vânt si mare fu redusă si mai muit. Urmarea fu 
că nava nu mai guverna, abătu dela drum la Sud si SSE, rulă foarte 
puternic si derivă către coastă. Diferite încercări de a readuce nava la 
drum nu avură succes. S'a încercat atunci de a întoarce pentru a primi 
vântul din celălalt bord şi a strânge vântul cât miai mult posibil. Nava 
nu putu întoarce însă mai mult de WNW. în această poziţie rula in- 
spăimântător şi era cu totul nestăpână pe manevră. Trebuia făcut ceva 
pentru a uşura situația navei. Mi-am adus aminte că cu 13 ani în urmă 
un căpitan mi-a spus că în astfel de cazuri se lasă maşina să meargă 
»loarte încet înapoi” si executai imediat această manevră fiind sur- 
prins de rezultaul ei. Nava întoarse cu pupa în vânt si stati mult mai 
liniştită decât înainte. Vântu: era tot de SW şi se întărise la forța 
10—11, valuri foarte mari. Nava rămasă cap la la NNE, rămase con- 
tinuu în această poziţie si deriva foarte putin. Vorbii cu șeful mecanic 
şi aceasta îmi declară că maşina putea să meargă asa fara nici un 
pericol, lucrând mult mai liniştit decât înainte. Mi-era teamă că sar 
putea întâmpla să fie avariată cârma, dar nu era cazul. Cárma era la 
mijloc si șocuri au fost inregistrate numai de 3—4 ori pe cart şi atunci 
nu prea puternice. 

La ora 0200 relevmentele arată o derivă de 9 Mm. spre NE in opt 
ore si jumătate. Daca se tine seama ca în acest timp nava a suportat 
cel putin şase ore un curent de NE de 3 Nd.. reiese că nava a derivat 
foarte putin prin apă. 1 


678. Comparatie între capa cu vântul din prova si din pupa. 


Pentru a vedea care din cele doua moduri de a sta la capa este 
mai recomandabil, s'a făcut anchetă printre 40 de comandanţi cu ex- 
perienta. 23 din aceşti cmandanta au fost pentru capa cu vântul din 
pupa cu maşina stopată sau încet înainte. 7 preferau capa cu marea 
si vântul din prova dar țineau si capa cu vântul din pupa drept foarte 
sigură. 3 comandanți (comandanți de transatlantice) au declarat a fi în- 
cercat capa cu vântul din pupa si maşinile stopate, dar ruliul era asa 
de puternic încât au trebuit să revie cu prova în val. 


679. Intoarcerile la capa. Dacă întoarcerea se reduce la schimba- 
rea murelor, la capa, maşinile se pun încet şi cârma se pune în bordul 
convenabil pentru a întoarce încet şi cu precautiune prin vânt. 

Când este vorba de întoarcere mare cum ar fi spre exemplu aceea a 
unei nave care avea marea din prova şi vrea să lină la capă cu marea 
din pupa, sau a unei nave care naviga cu-valul din pupa şi vrea să 
țină la capă cu valul din prova. înainte de a începe întoarcerea se mic- 
şorează viteza si se așteaptă o peerioadd mai liniştită, care după cum 
arală experiența vine cam după trei valuri mari. 
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O intoarcere cu mare vitezá irebue să fie evitată mai ales când 
nava întoarce pentru a tine capa cu vântul din prova, deoarece în caz | 
contrariu nava va suporta in mod proape sigur lovituri violente. de 
valuri şi va risca avarii. Viteza nu trebue însă să fie redusă sub o anu- 
mită limită penetruca întoarcerea cu valul din prova să se poată executa 
cu Siguranță și nava să nu rămână travers pe val. Deoarece pericolul 
de a primi un val în timp ce nava este travers aproape travers pe val, 
subsistă întotdeauna, momentul întoarcerii trebuie să fie ales cu multă 
grije, deoarece unul sau mai multe valuri mari pot face ca nava să dea 
o bandă mare (eventual încărcătura se poate deplasa) din care să se 
redreseze foarte greu. 
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CAPITOLUL XXVI 


REGULI DE DRUM 


680. Generalităţi. Ca oricare drumuri, drumurile maritime au co- 
durile lor de circulaţie, cunoscute în ansambiu sub numele de „Reguli 
de Drum”. Regulile de drum sunt cuprinse în : 

— Regulamentul International pentru evitarzea coliziunilor. 

— Regulamente locale valabile pentru o anumită zonă a apelor te- 
ritoriale a unui stat, pentru un fluviu, canal sau port. ` 

— Convenţia Internationclá de Navigatie Aeriană (Reguli cu pri 
vire la luminile hidroavioanelor). ; 

— Jurisprudenta coliziunilor. 

— Reguli speciale pentru navele de război în formație, si conți- 
nute în Regulamentele Marinei. 

— Regulameńtele edicate de fiecare Mariná în ceeace privește 
luminile suplimentare pe care le poartă navele de rázboi. Regulile de 
Drum costitue unul din subiectele cele mai discutate si fac parte diu 
bagajul de cunostinte absolut necesar ofițerului de marină. El trebue 
să fie in măsură a interpreta si acționa în spiritul acestor reguli în orice 
situație. Dacă nu o face el va risca viața oamenilor din subordine si 
cel puțin nava sa, dacă nu două nave. 

Pentru a face fata împrejurărilor nu este alta cale decât de a in- 
vata si studia Regulile de drum si a rezolva mintal în fiecare impre- 
jurare problemele cele mai probabile. Astfel înainte de a lua de cart 
ziua pe timp drumos este inutil a revedea luminile navelor, dar este 
prudent a revedea semnalele de ceață. 

Pentru a usura acest studiu dám mai jos sâteva din textele cele 
mai importante si câteva consideratiuni asupra lor. 

Jurisprudenta coliziunilor este constituită din sentintele date de 
tribunalele maritime în diferite cazuri de coliziune. Subiectul este vast 
şi susceptibil de diferite interpretări. Totuşi, din jurisprudenţa; coliziuni - 
lor se pot deduce câteva tendințe generale ale curților, care este bine 
să fie ţinute minte : 

Se citează foarte rare cazuri când curtea a găsit că o coliziune era 
inevitabilă si nu ar îi putut fi prevenită. SA s 

De regulă ambele părți sunt găsite mai mult sau mai puțin vino- 
vate. Rare ori una din parti este absolviià complet. 

De obicei când amândouă părțile sunt găsite egal de vinovate, fie: 
care din ele plătește jumătate din pagube, indiferent dacă o navă e abia 
avariată, iar cealaltă s'a scufundat. 


185 


- Curtilee sunt tentate a trata mai cu blandete veliele în caz de co- 
liziune cu o navá cu aburi. 

Cazurile de coliziune cu o navă la ancoră sunt de regulă condam- 
nare sigură, alară daca se constalá că nava !a ancora nu a respectat 
regulile privitoare la lumini sau semnale. 

O violare a Regulilor.cát de mică sau îndepărtată de momentul 
coliziunii, cântărește greu în darea sentinței, afara de cazul când se 

dovedeşte cá acea violare nu a contribuit cu nimic la coliziune, dar 
„această dovadă este greu de facut. 
A isbi o navă in Bd. este o presumtie serioasă de vinovăţie. 


Deci: EVITA COLIZIUNILE CA SĂ NU FII SILIT SA LE JUSTI- 
FICI. 


REGULAMENTUL INTERNATIONAL PENTRU EVITAREA 
COLIZIUNILOR 


Preliminarii 


Toate navele se vor conforma prezentului Regulament în mare si 
în toate apele accesibile navelor de mare. 

Definttii, Nave cu vele. Nave cu vapori. In regulile ce urmează 
orice navă cu vapori care merge cu vele și nu cu vapori trebue să 
fie considerată navă cu vele si orice navă care, merge cu vapori, fie că 
are sau nu vele, trebue să fie considerată navă cu vapori. Expresia 
„navă cu vapori” cuprinde toate navele miscate de o mașină. Expresia 
„mergând cu vapori” înseamnă mergând cu un mijloc mecanic oa- 
recare. 

O navă este în mers, în sensul acestor reguli, când nu este nici 
la ancoră, nici legată la uscat, nici eșuată. Lungimea unsi nave este 
aceea. dată de certificatul său de matriculare. 


Reguli referitoare la lumini si semne vizibile 


Vizibilitate. Cuvântul vizibil, în aceste reguli, când el se aplică 
la lumini, înseamnă vizibil pe o noapte întunecoasă, cu atmosfereră 
limpede. 


Art. 1. Lumini. Regulile privind luminile trebue să fie respectate 
pe orice vreme, dela apusul la răsăritul soarelui, si în acest interval 
de timp nu trebue să se arate nici o altă lumină care ar putea fi luată 
drept una din luminile prescrise sau care ar micşora vizibilitatea aces- 
tora din urmă. 

Art. 2. Luminile navelor cu vapori. O navă cu vapori în mers tre- 
bue să poarte: 

a) La arborele trinchet, sau in prova acestui arbore dacă nu are 
trinchet, trebue să aibă spre prova navei, o lumină albă strălucitoare, 
astfel încât să arate o lumina neîntreruptă pe un arc de orizont de 20 
carturi (10 carturi în fiecare bord) adică dela prova până la 2 carturi 
înapoia traversului. în fiecare bord: această lumină trebue să fie vizi- 
bilă dela cel putin 5 Mm. 

< b) Fie in prova fie în pupa acestei lumini albe ce die in para- 


grafaul (a), o a doua lumină albá cu aceleaşi caracteristice cu aceea de 
mai sus. 


' 
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A doua lumină albă nu este obligatorie pentru navele a căror lun- 
gime este mai mică de 45,75 m., dar aceste nave pot să o poarte. 

c) Aceste două lumini vor trebui să fie aşezate în planul longitu- 
dinal, sau paralel cu acest plan, asa fel ca una din ele să fie mai sus 
decât cealaltă cu cel putin 4,57 m. şi intr’o astfel de poziţie încât lu- 
mina inferioară să fie în prova celei superioare şi mai sus decât lumi- 
nile prevăzute la paragrafele (d) şi (e) din acest articol. Distanţa ver 
ticală între aceste două lumini va trebui să fie mai mică decât distanţa 
orizontală. Lumina albă prevăzută la paragraful (a), atunci când este 
singura lumină, sau lumina inferioară atunci când nava are două lu- 
mini, va trebui să se găsească la o înălțime de cel puţin 6,10 m. deasu- 
pra punţii, iar dacă lărgimea navei depáseste 6,19 m. la o înălțime cel 
putin egală cu lărgimea navei, fără a fi necesar însă ca aceasta înăl- 
time să depăşească. 12,19 m. 

d) La tribord o lumină verde care să proecteze 10 carturi, adică 
dela prova spre tribord până la două carturi înapoia travesului ; acea- 
stă lumină trebue să fie vizibilă la cel putin 2 Mm. 

e) La babord o lumină roșie care să proecteze o lumină neîntre- 
ruptă pe un arc de orizont de 10 carturi, adică dela prova spre babord 
până la două carturi înapoia traversului. Această lumină trebue să fie 
vizibilă la cel puţin 2 Mm. 

f) Luminile din borduri, roșu si verde, trebue sa fie prevăzute spre 
interior cu ecrane care să aibă o lungime de cel puţin 0,91 m. spre 
prova luminii, aşa ca lumina să nu poată îi văzută din tribord prova 
pentru lumina roșie si din babord prova pentru lumina verde. 

Pe navele de război de o construcţie specială, la bordul cărora nu 
este posibil a se confoma exact tuturor prescriptiunilor prezentului ar- 
ticol, în ceeace priveşte amplasarea sau vizibilitatea luminilor, prezen- 
tele reguli se vor aplica cât mai exact posibil 

Art. 3. Luminile navelor cu vapor; remorcánd. Orice navă cu va- 
pori care remorchează o altă navă trebue să poarte, în afara de lumi- 
nile din borduri, două lumini albe strălucitoare, aşezate vertical, la o 
distanță de cel puţin 1.83 m. una de alta, iar când remorchează mai 
mult de o navă, trebue să poarte încă o lumină albă strălucitoare la 
1,83 m. deasupra sau dedesubtul celor două precedente, dacă lungimea 
remorcii măsurată între pupa remorcherului şi ultima navă remorcată 
depăşeşte 183 m. Fiecare din aceste lumini trebue să aibă aceiaşi cons- 
tructie, aceleaşi caracteristici şi să fie așezate în aceiaşi poziţie ca si 
lumina albă mentionata la Art. 2 (a); una din ele trebue să fie aşezată 
în acelaş loc cu această lumină din urmă, iar lumina inierioară va 
treebui să se găsească la o înălțime de cel putn 4,57 m. deasupra ul- 
timei pot să poarte în locul luminei prevăzute la Art. 1 o lumină albă 
în pupa coşului sau arborelui maree, pe care să guverneze nava remor- 
cata: această lumină nu trebue să fie văzută înaintea traversului 
remorcherului. E 

Art. 4. Semnale de zi şi de noapte la bordul navelor. nestăpâne 
pe manevră. 

b) O navă care ridică sau pune un cablu submarin trebue să poarte 
timpul nopţii, în locul unde vor fi cât mai vizibile şi dacă această navă 
este cu vapori, în locul luminilor prescrise de Art. 2 (a) si (b), două” 
lumini roşii aşezate vertical ia cel putin 1,83 m. una de alta, lumina 
inferioară trebuind să se găsească la cel putin 4,57 m. deasupra punţii, 
luminile trebue să fie vizibile pe întreg orizontul dela o distanță de cel. 
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putin 2 Mm. Această navă va purta în timpul zilei in iocul unde vor 
fi cát mai vizibile, două baloane sau semne negre de 0,61 m. fiecare 
aşezate pe o aceiași saulă verticală la cel putin 1,83 m. unul de altul. 

O navă care didică sau pune un cablu subniarin trebue să poarte 
în locul luminilor prescrise de Art. 2 (a) şi (b), trei lumini aşezate 
vertical la cel puţin 1,83 m. unul de altul, iar lumina cea mai de jos, 
la cel putin 457 m. deasupra punţii. Lumina superioară şi cea infe- 
rioară va fi rosie, iar cea din mijioc albă. Ele vor trebui să fie vizi- 
bile pe întreg orizontul dela o distanță de cel putin 2 Mm. Ziua va 
trebui să poarte în locul cel mai vizibil, trei semne de cel puţin 0,61 
m. diametru fiecare, cel mai de sus si cel mai de jos vor fi de formă 
sierică şi de culoare roşie, cel din mijloc de formă siconică şi de cu- 
loare albă. 

c) Navele despre care este vorba în prezentu! articol nu vor purta 
luminile din borduri când nu au siaj, dar vor trebui să le poarte dacă 
au viteză. 

d) Luminile si semnalele prescrise de prezentul articol trebue să 
fie privite de celelalte nave ca semnale care indică că nava care le 
arată nu este stăpână pe manevră şi nu poate în consecinţă să se abată 
dela drumul său. 

Aceste semnale nu sunt semnale de nave în pericol Şi care cer 
ajutor. Aceste din urmă semnale sunt specificate la art. 31. 

Art. 5. Luminile navelor cu vele si ale navelor remorcate, 

Orice navă cu vele în mars, şi orice navă remorcatü trebue să 
poarte luminile prevăzute la art. 3. Pentru o navă cu vapori în marş, 
cu excepția luminilor albe menționate în ace! articol, pe care nu tre- 
bue să le poarte niciodată. 

Art. 6. Luminile excepţionale pentru navele mici. 

Ori de câte ori, luminile din borduri, verde şi roșu nu pot fi fixate 
la postul destinat, cum se întâmplă la bordu! navelor mici, mergând 
pe vreme rea, aceste lumini trebuesc să fie tinute la îndemână şi gata 
de a fi arătate la bordul respectiv si din timp pentru a preveni abor- 
dajul în aşa fel ca ele să fie vizibile şi ca lumina verde să nu fie vi- 
zibilă în babord, nici lumina roşie în tribord, şi dacă este posibil astfel 
ca ele să nu poată fi văzute dincolo de două carturi înapoia traversu- 
lui în bordul respectiv. 

Pentru a face mai sigură intrebuintarea acestor lumini, felinarele 
trebuesc să fie piturate în exterior de culoarea luminii pe care o arată, 
trebuind să fie prevăzute cu ecrane potrivite 

Art. 7. Luminile navelor mici si atnbarcatiunilor. 

Navele cu vapori de mai putin de 40 tone bruto si navele mergànd 
cu rame sau cu vele de mai putin de 20 tone brutto, ca si ambarcatiu: 
nile cu rame cànd sunt in mars nu sunt obligate sá poarte luminile 
menționate la art. 2 (a), (b) si (c), dar dacă nu le poartă, trebue să 
fie prevăzute cu următoarele lumini : ; 

1. Navele cu vapori de mai putin de 40 tone trebue să poarte : 

a) La prova navei fie la coş, fie în pupa acestuia în locul unde 
va fi cel mai vizibil si la cel puţin 2,75 m. deasupra punţii, o lumină 
albă strălucitoare, construită şi fixată după prescriptiunile Art. 2 si 
vizibilă la o distanţă de cel putin 3 Mm. 

b) Lumini în borduri, verde și roșu, construite şi fixate cum se pre- 
vede la art. 2 (b), (c), .d) si (e), vizibile la o distanță de cel putin 1 
milă, sau un felinar combinat pentru a arăta o lumină verde şi una 
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rosie dela prova pànà la 2 carturi inapoia traversului bordului respec- 
tiv. Acest felinar trebue sa fie așezat la cel putin 0,91 m. dedesubtul lu- 
minii albe. 

2. Micile nave cu vapori, ca ambarcatiunile navelor de mare pot 
aseza lumina alba la mai putin de 2,75 m deasupra puntii, iar această 
lumină trebue sa fie deasupra luminilor din borduri sau a felinarulu 
combinat, menţionat la paragraful 1 (b). 

3. Micile nave cu rame sau vele de mai putin de 20 tone trebue 
să poarte in locul cel mai vizibil un felinar arătând o lumină verde 
intrun bord si o lumină roşie în celălalt bord vizibile la o distanță 
de cel puţin o milă și în aşa fel ca lumina verde să nu fie văzută din 
babord nici lumina roşie din tribord. Daaca acest felinar nu se poate 
fixa va trebui sa fio menţinut aprins și la îndemână gata de a fi arătat 
în timp util, pentru a pareveni un aborda. 

4. Ambarcatiunile cu rame, când merg cu rame sau vele sunt obli- 
cate a avea numai gata la îndemână o lumină albă care va fi arătată 
temporar si în timp ultil pentru a preveni abordajul. 

Navele despre care este vorba in acest articol nu sunt obligate 
să poarte luminile prescrise în articolul 4 (a) si de articolul 11, ulti- 
mul paragraf. 

Art, 8. Luminile ambarcatiunilor pilot. 

Ambarcatiunile pilot cu vele când sunt la staţiunea lor în servi- 
ciul de pilotaj si când nu sunt ancorate, nu trebue să poarte luminile 
cerute celorlalte nave; ele trebue să poarte la catarg o lumină alba 
vizibilă pe întreg orizontul dela o distanţă de cel putin 3 Mm. si să 
arate una sau mai multe lumini provizorii de un gen oarecare, la inter- 
vale scurte nedepăşind niciodată 19 minute. 

O ambarcatiune de pilot din categoria acelora care sunt obligate 
a acosta o navă pentru a debarea un pilot, poate arăta lumina albă 
iar în loc de luminile din borduri menţionate mei sus poate avea un 
felinar cu un geam verde si roşu, gata de arătat, care se foloseşte cum 
s'a spus mai sus. 

Toate luminile menţionate în paragrafut (c) Nr. 1 si 2 trebue să 
lie vizibile la cel puţin 2 Mm. 

^d) Pescuitoarele de stridii sau alte ambarcaţiuni de pescuit cu 
o plasă care dragheazá, trebue să poarte aceleași lumini ca navele care 
pescuesc cu o dragă de fund. 

e) Navele si ambarcatiunile de pescuit pot să arate, în afară de lu- 
minile pe care prezentul articol le obligă a purta sau arătă şi o lu- 
mină intermitentà ; pot deasemenea să intrebuinteze lumini de lucru. 

D) Orice navă sau ambarcatiune de pescuit cu o lungime mai mică 
de 45,72 m. trebue să poarte, când este ancorată, o lumină albă vizibilă 
pe întreg orizontul dela cel puţin 2 Mm. 

Orice navă de pescuit cu o lungime mai mare de 45,72 şi mai mult 
trebue să arate când este ancorată o lumină aba vizibiià pe întreg ori- 
zontul dela cel putin 2 Mm. si o a doua lumină așa cum prevede Art. 
2 pentru navele de această dimensiune. 

Dacă nava fie că este mai lungă sau mai scurtă de 45,72 m. are la 
apă o plasă sau altă sculă de pescuit, trebue să arate la apropierea 
altei nave, o lumină albă suplimentară aşezată la ce! putin 1,50 m. în 
afara acestei din urmă lumini, în directia plasei sau sculei de pescuit. 

g) Dacă o navă sau ambareatiune de pescuit devine staționară din 
cauză că sculele sale de pescuit s'au angajat intr’o stâncă sau alt ob- 
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stacol, ziua trebue sá ridice semnalul prevázut la paraeraful (k), iar 
noaptea trebue să arate lumina sau luminile prescrise pentru navele 
la ancora; pe timp de ceaţă, ninsoare sau furtună cu ploaie, trebue 
să se facă semnalul de ceaţă al navelor la ancoră (a se vedea paragra- 
ful (d) şi Art. 15. ultimul paragraf). 

h) Pe timp de ceaţă, pâclă, ninsoare sau furtună cu ploaie, navele 
care pescuesc cu plase în derivă, cu plase de fund si orice fel de plasă 
de dragat, sau cârlige și au instrumentele de pescuit la apă, trebue să 
facá dacă au un tonaj bruto de 20 tone si mai mult, un semnal de fluier 
si sirenă (dacă sunt cu vapori), sau cu cornui de ceață (dacă sunt ve- 
liere) la un interval de cel mult un minut, fiecare semnal fiind urmat 
de o bătaie a clopotului. 

Ambarcatiunile de mai puţin dé 20 tone bruto nu sunt obligate 
a lace semnalele de mai sus, dar dacă nu le fac trebue să facă un alt 
semnal sonor eficace, la intervale nedepăşind un minut. 

i) Toate navele sau ambarcatiunile de pescuit în mars şi care 
pescuesc cu plase de fund sau cârlige, trebue să indice aceasta ridi- 
când un cos în locul unde este cel mai vizibil. Dacă sunt la ancoră cu 
instrumentele de pescuit la apă, trebue să arate !a apropierea unei alte 
nave acelaşi semnal în bordul în care poate trece această navă. 

Navele vizate in acest articol nu sunt obligate a purta luminile 
prescrise de Art. 4, paragraful (a) si de ultimul paragraf al Art. 2. 

Art. 10. Lumina din pupa. 

O navă în marș trebue să poarte la pupa o lumină de pupa albă, 
consiruitá, fixată şi prevăzută cu ecrane astfel ca să proecteze o lu- 
mină neîntreruptă pe un arc de orizont de !2 carturi, adică 6 carturi 
in fiecare bord începând dela pupa. Această lumină trebue să fie vibizilă 
dela cel puţin 2 Mm. şi așezată pe cât posibil la aceiaşi înălțime ca lu- 
minile din borduri. 

Pe navele mici, cànd.nu este posibil a tine aceasta lumină la pos- 
tul ei din cauza mării rele, sau pentru alt motiv serios, va trebui să 
se tina gata la îndemână un felinar aprins care va fi arătat în timp 
util pentru evitarea abordajului, a apropierei unei nave care ajunge 
din urmä. 

In ceeace privește nave remorcánd si cele remorcate, a se vedea 
ultimul paragraf al Art. 3. 

Art. 11. Luminile navelor ancorate. 


O navă de mai putin de 45,72 m. lungime si mai mult, când este la 
ancoră trebue să poarte la prova la o înălțime deasupra punţii. cuprinsă 
între 6;10 si 12,19 m. o lumină ablă asemănătoare celei menționate în 
paragraful precedent, iar la pupa o a doua lumină la fel ca cea de 
mai sus aşezată la o înălțime astfel, încât să se găsească cu mai putin 
de 4,57 m. mai jos decât lumina din prova. 

Intre răsăritul și apusul soarelui, toate navele la ancoră întrun 
canal, sau în apropierea unui canal, vor purta la prova întrun loc cât 
mi vizibil o bulă neagră de 0,61 m. diametru. — 

Orice navă eșuată întrun canal, sau în apropierea unui canal tre- 
bue să poarte lumina sau luminile menţionate mai sus ca si cele două 
lumini roşii prevăzute la Art. 4 (a) iar ziua, în locul cel mai apa- 
rent trei bule negre de un diametru de 0,61 m. fiecare, așezate una 
sub alta, vertical, pe aceiaşi saulă. - 
linar cu un geam verde și unul roşu gata de arătat, care se folosește 
cum s'a spus mai sus. 
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O ambarcatiune de pilot cu vapori, trebue când este la staţiunea: 
sa în serviciul de pilotaj dar nu la ancoră, să porte în afară de lumi- 
nile prevăzute pentru ambarcatiunile pilot cu vele si la 2,40 m. dede- 
subtul luminii albe o lumină roşie vizibilă pe întreg orizontul la o dis- 
tanta de cel putin 3 Mm. Trebue să poarte deasemenea luminile dip 
borduri cerute pentru navele în mars. 

Toaate ambarcatiunile pilot în sezviciu !a stațiunea lor de pilotaj, 
atunci când sunt ancorate, trebue să poarte luminile şi să arate lumi- 
nile intermitente prescrise cu excepția luminilor din borduri care nu 
trebue să le poarte. Ambarcatiunile pilot care nu sunt la staţiune in 
serviciul de pilotaj, trebue să poarte tuminile prescrise pentru catego- 
ria şi tonajul lor. 

Art. 9. Luminile naveior de pescuit. 

Navele si ambarcatiunile de pescuit sunt ținute să poarte sau să 
arate în afară de cazurile prevăzute mai jos, atunci când sunt in mars 
luminile regulamentare pentru navele de categoria lor. l 

a) Ambareatiunile nepuntate (adică acelea care nu sunt protejate 
de mare printr'o punte continua) care în timpul pescuitului poartă un 
aparat scufundat care nu se întinde la mai mult de 45,72 m. distanță 
măsurată dela ambarcatiune, trebue să poarte o lumină vizibilă pe 
intreg orizontul. 

Ambarcatiunile descoperite, care pescuesc noaptea cu un aparat 
care se întinde la mai mult de 45 m., măsuraţi orizontal si plecând 
dela navă trebue să poarte o lumină albă vizibilă pe întreg orizontul, 
si în afară de aceasta, când se apropie de o navă. sau când sunt ajunse, 
trebue să arate o a doua lumină albă la cel putin 0,91 m. dedesubtul 
primei lumini și la cel putin 1,50 m. în afara acestei lumini si în di- 
rectia în care. aparatul este armat. 

Luminile indicate în prezentul paragra! trebue să aibă o intensitate 
suficientă pentru a fi vizibile la cel putin 2 Mm. 

Navele si ambarcatiunile cu excepția aiubarcatiunilor nepuntate, 
definite în paragraful (a) când pescuesc cu plase derivante, trebue sa 
poarte atât timp cât plasele sunt la apă în total sau în parte, două 
lumini albe în locurile unde sunt cele mai vizibile. Aceste lumini trebue 
să fie aranjate la o distanţă verticală de cel puin 1,80 m. şi cel mult 
4.50 m. la o distanţă orizontală, în sensul lungimii navei, de cel putin 
1,50 m. si cel mult 1,30 m. Lumina inferioară va trebui să fie așezată 
în direcţia plaselor şi ansamblul celor două lumini va trsbui să fie vi- 
zibil pe întreg orizontul dela o distanţă de cel puţin 3 Mm. 

In Mediterana si în mările mărginind coastele Japoniei şi Coreei, 
velierele de pescuit de mai putin de 20 tone nu sunt obligate a purta 
aceasta ultimă lumină (lumina inferioară) dar <laca nu o poartă sunt 
obligate a arăta în aceiași poziție în direcția plasei sau aparatului o 
lumină albă vizibilă la cel putin 1 Mm. la apropierea unei nave. 

b) Navele si ambarcatiunile, cu excepția ambarcatiunilor nepun- 
tate definite la paragraful (a). când pescuesc cit cârligele şi acestea 
sunt prinse la bord sau când trag cárligele la bord si nu sunt la an- 
corá sau stationare (vezi paragraful h) trebue sá poarte aceleasi lumini 
ca si navele pescuind cu plase în derivă. 

Când aruncă cârligele sau când pescuesc cu cârlige remorcate 
trebue să poarte, după caz, luminile prevăzute pentru vapoare sau ve- 
lere în mars. 

In Mediterana si în mările mărginind coastele Coreei si Japoniei 
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velierele de mai putin de 20 tone brutto, nu sunt iinute să poarte ultima 
din luminile de mai sus (lumina inferioară), dar dacă nu o poartă, tre- 
bue să arate în aceiași poziţie (în direcția cârligelor) o lumină alba vi- 
zibilă la cel puţin 1 Mm. la apropirea unei alte nave. | 

c) Navele ocupate cu pescuitul prin dragarea fundului cu un apa- 
rat trebue să poarte : 

1. Dacă sunt cu vapori; în aceiași poziție ca si lumina albă men- 
tionatá la Art. 2 (a) un felinar tricoler astfei construit încât să arate 
o lumină albă dela prova la două carturi în fiecare bord, o lumină verde 
la tribord şi o lumină roşie la babord şi alta dela douá carturi înapoia 
traversului ; în plus trebue să mai poarte a cel puţin 1,80 m. si la cel 
mult 3,60 m. dedesubtul felinarului tricolor, o lumină albă clară si ne- 
întreruptă pe întreg orizontul. 

2. Dacă suni cu vele; un felinar astiel aşezat încât să arate o lu- 
mină albă clară, uniformă si neîntreruptă pe iot crizontul. Trebue dea- 
semenea sá arate la apropierea unei alte nave, in locul unde va fi cát 
mai vizibilă o flacără albă sau o tortá in timp utii pentru a evita abor- 
dajul- 

Art. 12. Lumini provizorii şi semnaie peniru a atrage atenția. 

Orice navă poate întrebuința, dacă o crede necesar pentru a atrage 
atenţia, în afară de luminile prescrise de prezentele reguli, o lumină 
provizorie de o oarecare natură, sau orice semnal de tonant, sau orice 
semnal sonor eficace şi care să nu poată fi, luat drept unul din sem- 
nalele preserise pentru caz de ceaţă sau nenorocire. 

Art. 13. Lumini de poziție sau de semnale. 

Prezentele reguli nu trebue să jeneze cu nimic executarea pres- 
criptiunilor ediciate deu n guvern oarecare, in cesace priveşte un 
număr mai mare de lumini de poziţie sau de semnale ce trebuesc 
purtate, în număr de două sau mai multe, de căire navele de război, 
de către navele navigând în convoi. Nu trebue să jeneze deasemenea 
intrebuinfarea semnalelor de recunoașteri adoptate de armatori cu 
autorizarea guvernului respectiv si înregistrare şi publicate conform 
legilor în vigoare. 

Art. 14. Nave cu vapori navigând cu vele. 

Orice navă cu vapori navigând eu vele si im acelaşi timp cu va- 
pori, sau cu ajutorul unui mijloc mecanic oarecare, trebue să poarte 
Ziua, la prova, în locul unde este cel mai vizibi!. un con negru având 
diametrul bazei de 0,61 m. cu várful în sus 


Semnale fonice de ceaţă 


Art. 15. Semnale jonice de ceață sau ninsoare. 

Toate seimnalele prescrise de prezentul articol, pentru navele în 
marş trebue să fie propuse: 

l. La bordui navelor cu vapori cu ajutorul sirenei sau fluerului. 

2. La bordul navelor cu vele si la bordul naveor remorcate. cu 
ajutorul trombei de ceață. 

Cuvântul „sunet lung" întrebuințat în acest articol înseamnă un 
sunet a cărui durată este dela 4 la 5 secunde. 

Orice navă cu vaperi trebue să fie prevăzută cu un fluer sau si- 
renă, de o sonoritate suficientă, acționate prin vapori sau prin orice 
alt motor capabil să-l înlocuiască și aşezat astfe! încât sunetul să nu 
poată fi oprit de niciun obstacol: nava va trebui să fie deasemenea 
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prevăzută cu o trombă de ceată si cu un clopot si unul si altul sufi- 
cient de puternice. ; 

In toate cazurile unde prezentele reguli prescriu intrebuinfarea 
unui clopt, navele turceşti se pot servi de o tobă sau de un gong când 
asemenea instrumente sunt întrebuințate la bordul navelor de mare. 

Orice navă cu vele de un tonaj brutto de 20 tone şi mai mult, 
trebue să aibă o trombă de ceaţă si un clopot, suficient de puternice. 

Pe timp de ceaţă, de ninsoare sau grenuri puternice cu ploaie 
atât ziua cât şi noaptea semnalele descrise în prezentul articol vot 
fi întrebuințate dupa cum urmicaza : 

a) Orice navă cu vapori având viteză trebue să emită un sunet 
lung la intervale de cel mult 2 minute. 

b) Orice navă cu vapori în marș, dar stopată şi fără viteză, tre- 
bue sáe mită la intervale nedepásind 2 minute, 2 sunete lungi, sepa- 
rate de un interval de aproximativ o secundă. : 

c) Orice navă cu vele în mars, trebue să emită la intervale nede- 
păşind | minut. un sunet dacă are murele la tribord, două sunete con- 
secvente dacă are murele la babord şi trei sunete consecutive dacă 
are vântul înapoia traversului. 

d) Orice navă ancorată trebue să sune clopotul repede timp de 
aproximativ 5 secunde, la intervale nedepásind ! minut. 

Pe navele cu o lungime mai mare de 106,75 m. se va bate clopo- 
tul a prova navei si in afará de aceasta, la pupa, la intervale nede- 
pásind 1 minut, se va emite un sunet de gong sau de orice alt ins- 
trument, al cărui sunet nu va putea fi confundat cu acela al clopotului. 

e) Orice navă care remorcheazá, orice navă ocupată cu pune- 
nerea sau ridicarea unui cablu submarin, orice navă în marş şi care 
nu poate evita o navă care se apropie, pentru că nu este stăpână pe 
manevră. sau nu poate manevra cum o cere prezentul regulament, 
va trebui să emită, în locul semnalelor prescrise la paragrafele (a), 
(b) si (c) din prezentul articol, la intervale nedepásind 2 minute, trei 
sunete consecutive si anume: un sunet lung urmat de două sunete 
scurte. 

O navă remorcatá, sau dacă sunt mai multe nave remorcate, 
ultima navă a convoiului, irebue să emită la intervale nedepásind 
2 minute, patru sunete consecutive, adică un sunet lung urmat de 
trei sunete scurte; acest semnal nu este obligatoriu în cazul când 
nu va li posibil să se ambarce personal la bordul navei remorcate. 
Când aceasta va fi posibil, nava remorcatá va emite semnalul imediat 
după semnaul emis de nava care remorchează. 

Navele cu vele si ambarcatiunile cu un tonaj brutto mai mic 
de 20 tone nu sunt tinute a face semnalele menţionate mai sus, dar 
dacă nu le fac, ele trebue să, facă orice alt semnal fonic de o inten- 
sitate suficientă, la intervale nedepăşind 1 minut. 

f) Orice navă eşuată întrun canal sau în apropierea unui canal, 
va emite semnalul prescris la paragraful (d) si în plus va trebui sa 
emită trei sunete de clopot separate şi distincte imediat înainte si 
după fiecare semnal. 


Viteza navelor trebue să fie moderată pe timp de ceață 


Art. 16. Viteza moderată pe timp de ceaţă, etc. 

Orice navă pe timp de ceață, de ninsoare si pe timp de grenuri 
cu ploaie trebue să meargă cu viteză moderată, tinând seamă de con- 
ditiunile și împrejurările existente. 
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Orice navă cu vapori, care aude dintr'o direcţie care i se pare a 
fi înaintea traversului, semnalul de ceaţă ai unei nave a cărei pozi- 
fie este nesigură, trebue, pe cát împreujurările o permit, să stopeze 
şi să navige apoi cu precaufiune până ce pericolul de abordaj a trecut. 


Reguli de cârmă și drum : Preliminarii. Risc de abordaj. 


Constatareg riscului de abordaj. Riscul de abordaj poate să fie 
constatat, atunci când împreiurările o permit, din observarea atentă 
a relevmentului la compas al navei care se apropie. Dacă acest relev- 
ment nu variază în mod apreciabil, trebue să se deducă că există un 
rise de abordaj. 

Art. 17. Intre două nave cu vele. 


Când două nave cu vele se apropie una de alta, asa încât este | 
de temut de un abordaj, una din ele trebue să se îndepărteze din 
drumul celeilalte şi anume : 

a) Orice navă cu vânt larg trebue să evite o navă care strânge 
vântul. 

b) Orice navă care strânge vântul cu murele la babord, trebue 
să abată din drumul unei nave care strânge vântul cu murele la 
tribord. 

c) Atunci când două nave navigá cu vânt larg, cu murele în ace- 
las bord, aceea care este în vâni trebue să abată din drumul celei 
care este sub vânt. 

d) Orice navă cu vânt din pupa trebue să abată din drumul altei 
nave. ! 

Art. 18. Intre două nave cu vapor având drumuri opuse. 


Când două nave cu vapori au drumuri opuse, sau aproape opuse, 
în asa fel încât este de temut un abordaj, fiecare din ele va trebui 
să vie la tribord, în așa fei încât să se lase una pe alta la babord. 

Acest articoi nu se aplică decât în cazul când navele au capul 
una pe alta, sau aproape una pe aita si urmează drumuri opuse, în 
aşa fel ca un abordaj să fie de temut; el nu se aplică în cazul a două 
nave care dacă isi vor continua drumul se vor incrucisa fără să se 
atingă. i 

Singurul caz vizat de prezentul articol este acela când ambele 
nave au capul una pe alta, adică în cazurile în care, în timpul zilei 
fiecare navă vede arborii celeilalte nave unul prin altul, sau aproape 
unul prin altul și exact sau aproape exact în prelungirea capului pro- 
priu, sau în timpul nopţii cazurile in care fiecare navă este aşezată 
în aşa fel încât vede deodată cele două lumini din borduri ale celeilalte. 

El nu se aplică cazului când în timpul zilei, o navă vede alta tăin- 
du-i drumul drept în prova, sau în cazul când, în timpul noptii fiecare 
navă prezentând lumina rosie, vede lumina roşie a celeilalte nave, 
sau când fiecare navă arătând lumina verde, lumina de aceiași cu- 
loare a celeilalte nave, si nici cazului când o navă vede drept în prova 
o lumină roşie, fără a vedea lumina verde, sau vede drept în prova 
o lumina verde fără a vedea si o lumină rosie şi o lumină verde în 
orice altă direcție decât drept în prova sau aproape. 

Art. 19. Intre două nave cu vapori care se încrucișează. 


Când două nave mergând cu vapori, au drumuri care se încruci- 
seaza în asa mod încât este de temut un abotdaj, nava care vede 
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pe cealaltă prin tribord trebue să se îndepărteze din. drumul acesteia 
din urmă. 

Art. 20. Intre o navă cu vele si una cu vapori. 

Când două nave, una cu vapori si una cu vele, au astfel de dru- 
muri încât riscă să se abordeze, nava cu vapori trebue să se abată 
din drumul navei cu vele. 

Art. 21. Interpretări. 

Când în conformitate cu regulile de mai sus una din nave trebue 
să schimbe de drum, cealaltă trebue să-şi păsireze drumul şi viteza. 

Notă. Se poate întâmpla, din cauza vizibililatii proaste, sau alte 
cauze, ca două nave să se găsească aşa de apropiate încât abordajul 
să nu poată fi evitat numai prin manevra celei care trebue să lase 
drum liber; în acest caz cealaltă navă trebue să execute si ea ma- 
nevra pe care o crede mai bună pentru a evita abordajul (Vezi art 
27 şi 29). 

Art. 22. A evita să se taie drumul unei nave prin prova. 

Orice navă care este ținută dupa aceste reguli, să abată din dru- 
mul altei nave, trebue, dacă circumstanţele în care se produce intal- 
nirea o permit, să evite a tăia drumu! celeiialte nave trecându-i prin 
prova. 

Art. 23. A micşora viteza, a stopa, sau a pune maşinile inpoi. 

Orice navă cu vapori care este obligată, după aceste reguli, să abată 
din drumul altei nave, trebue,‘daca se apropie de aceasta, să micso- 
reze la nevoe viteza, sau chiar să stopeze sau să pună maşinile îna- 
poi, dacă împrejurările fac necesară aceasta. 

24. Navá cure ajunge aliă navă. 

Oricare ar fi prescriptiunile articolelor precedente, orice navă 
care ajunge altă navă trebue să se indepárteze din drumul acesteia. 
Orice navă care se apropie de o altă navă, venind dintro direcție de 
mai mult de două carturi dinapoia traversului acesteia din urmă, adică 
care se găseşte intr'o astfel de poziţie fata de nava care este ajunsă 
încât nu ar putea, în timpul nopții să vadă nici una din luminile din 
borduri, trebue să fie considerată ca o navă care ajunge o alta; nici 
o schimbare ulterioară în relevmentul celor două nave nu va putea 
face să se considere nava care ajunge, ca o navă care taie drumul 
celei ajunse, în sensul acestor reguli, si nu va putea absolvi nava care 
ajunge de obligaţia de a se abate din drumul navei ajunse, decât 
după ce a depasit-o si vitat-o. 

Art. 25. Nave cu vapori în treceri înguste. 

In treceri înguste, orice navă cu vapori trebue, când prescriptiu- 
nea este de execuţie posibilă si fără pericol pentru ea, să tina dreapta 
canalului sau mijlocului trecerii. 

Art. 26. A se îndepărta din drumul navelor de pescuit. 

Orice navă cu vele în marş trebue să se abată din drumul navelor 
sau ambarcatiunilor cu vele pescuind cu plase, plase de fund, sau 
cárlige. Această prescriptiune nu da drept navelor sau ambarcatiunilor 
ocupate cu pescuitul sá obstrueze un canal frecventat si de alte nave 
decât nave sau ambarcațiuni de pescuit. 

Art. 27. Imprejurări speciale. 

Urmând si interceptând prescriptiunie precedente, trebue să se 
țină seamă de toate pericolele navigaţiei şi de pericolele de abordaj 
ca şi de toate împrejurările speciale cari pot forța. la îndepărtarea dela 
aceste reguli pentru a evita un abordaj. 


195 


rae: 


Semnale ionice pentru navele care se văd una pe alta. 


Art. 28. Cuvintele „sunet scurt”, întrebuințate in acest articol, în- 
seamnă un sunet a cărui durată este aproximativ o secundă. 

Când două nave sunt vederea una a celeilalte, o navă cu vapori 
în marş, trebue, când schimbă de drum conform autorizaţiei sau pres- 
criptunilor acestui regulament, să indice această schimbare prin ur- 
mătoarele semnale, fácute cu sirena sau fluerul - 

— Un sunet scurt pentru a spune: Viu la dreapta. 

— Două sunete scurte pentru a spune: Viu la stânga. 

— Trei sunete scurte pentru a spune: Merg înapoi cu toată 
viteza. 


Observarea absolută în toate împrejurările a precautiunilor 
elementare 


Art. 20. Nimic din ceeace este prescris in aceste reguli, nu trebue 
să absolve o navă, sau proprietarul, sau comandantul, sau echipajul 
ei, consecințele unei neglijente oarecari, fie în privința luminilor sau 
semnalelor, fie din partea oamenilor de vghe, fie în sfârşit în privința 
oricărei precauliuni pe care o ordonă experienţa obişnuită a mari- 
narului si imprejurárle speciale în care se găsește nava. 


Regula reieritoare la regulile de navigaţie în porturi si în apele 
interioare. 


Art. 30. Niciuna din aceste reguli nu trebue să impiedece aplicarea 
regulilor- speciale, edictate de autoritatea locală, referitoare la navi- 
gația într'o radă, pe un râu sau pe întindere de apă oarecare. 


Semnale de pericol. 


Art. 31. Când o navă este în pericol şi cere ajuior altor nave sau 
la uscat trebue să intrebuinteze semnalele ce urmează, deodată sau 
separat si anume : 

Ziua : 

I. O lovitură de tun sau alte semnale explosive trase la interval 
de aproximativ 1 minut. 

2. Semnalu! de pericol din Codul Internaticnal indicat de. pavi- 
lioanele NC. 

3. Semnalul de mare distanţă consistând dintr'un pavilion pă- 
trat având deasupra un balon, sau un alt obieci semănând cu un balon. 

4. Un sunet continuu produs de un aparat oarecare pentru sem- 
nale de ceaţă, 

5. Semnalul international radiotelegratic, sau radiotelefonic de pe- 
ricol, sau un alt sistem de semnalizare de mare distanță. 

Noaptea : 

1. O lovitură de tun su un alt semnal explosiv trasă la intervale 
de 1 minut. 

2. Flăcări pe navă, ca acelea ce se pot produce arzând un butoi 
de gudron sau ulei, etc. 

3. Rachete sau bombe care proectează stele de orice culoare și 
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orice fel, rachetele si bombele fiind lansate una după alta la mici in- 
tervale. 

4. Un sunet continuu produs de un aparat oarecare pentru sem- 
nale de ceaţă. 

5. Semnalul de pericol international radiotelegratic sau radiotele- 
fonic, sau oricare alt semnal de mare distanţă. 

Este interzisă intrebuin(area unuia din semnalele de mai sus 
n alt scop decât acela de a indica că o navă este în pericol, şi orice 
alt semnal susceptibil de a fi confundat cu semnalele de mai sus. 


Regulament de Navigaţie pe Dunărea Maritimă 
(Extras) 


Art, 17. Navele cu aburi când remorcheaza trebue să poarte în 
varful catargului un pavilion albastru. 

Ar. 24. La coturi şi în trecerile înguste în general, navele cu va- 
pori nu pot să se apropie la o distanţă mai mica de o milă de navele 
ce le preced. : 

Art. 29. Navele mai mari de 50 tone registru nu pot să navige cu 
vele, in bratul Sulina, decát avánd vántul mare larg sau din pupa, dar 
navigalia in derivă în pană este cu desăvârşire oprită. 

Art. 33. Este interzis unui grup de mai mult de două nave legate 
la ureche de a naviga în voia curentului. 

Este interzis navelor a se lăsa în derivă punându-se travers pe 
curent. 

Art. 34. Navele navigând în derivă sunt ţinute a purta ziua, legat 
la o saulă, un balon negru, de cel putin 60 cm. diametru si la un metru 
dedesubt un pavilion dreptunghiular de o culoare oarecare. 

Art. 43. Nicio navă nu trebue să taie drumul altei nave in chip 
de a o impiedeca în mersul ei 

Art. 44. Când două nave cu vapori se întâlnesc făcând drumuri 
contrarii, cel care coboară fluviul trebue să abată către malul drept, 
iar cel care urcă, către malul stâng, aşa fel ca amândouă să vină spre 
tribord. 

Deasemenea când întâlnirea are loc între o navă cu vapori si o 
navă cu vele care navigá cu vântul din pupa sau mare larg, dar nava 
cu vapori trebue să treacă sub vântul navei cu vele ce strânge vântul. 

Art. 45. La corturi şi în locurile unde canalul nu are o lărgime 
suficientă, în regulă generală este interzis unei nave a întrece o altă 
navă ce urmează acelaș drum si de a se întâlni două nave ce fac dru- 
imüri opuse. 

Art. 46. Când o navă ce urcă fluviul este ameninţată a se întâlni 
la un cot sau într'o trecere a cărei lărgime nu este îndestulătoare, cu o 
navă ce coboară, trebue să aştepte la vale de cot sau trecere, până ce 
cealaltă navă a trecut. 

Navele cu aburi ce coboară, ajungând înaintea unui cot sa unei 
treceri înguste, sunt obligate să semnaleze apropierea lor printr'o flue- 
rătură prelungită de o durată de 4 până la 6 secunde. 

Art. 47. Când o navă cu vapori vrea să întreacă o altă navă cu 
vapori mergând în aceiaşi direcţie face semnalul format din cinci ilue- 
rături lungi şi consecutive, înainte de a ajunge la mică distanţă. 

Nava dinainte când poate să o facă se depărtează spre stânga 
şi micşorează viteza, făcând in acelaş timp semnalul format din două 
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flueraturi scurte in semn de consimtamant. Numai după acest semnal. 
cealaltă navă trece înainte, ţinând dreapta. 

Art. 48. za 

Când o navă cu vapori vrea să întreacă o navă cu vele ce merge 
cu aceiași direcţie, face semnalul ionic prescris, înainte de a ajunge la 
mică distanţă Si trece sub vântul navei cu vele. 

Art. 49. Orice navă cu vapori sau vele, fie urcând fie coborind flu- 
viul, este obligată să se depărteze din drumul navelor ce derivează în 
voia apei. 

Art. 50. Navele ce merg în volte, sunt datoare să vegheze în evo- 
lutiunile lor, de a nu se gási in drumul navelor cu vapori. 

Art, 53. Remorcherele, chiar când remorcheazá alte nave cu va- 
pori sunt asimilate navelor cu vapori si ţinute cu acestea să observe 
toate prescriptiunile capitolului de fata. 


Convenţia Internaţională de Navigatie Aeriană 
(Extras) 


In sensul acestor reguli : 

5 Un avion trebue să fie considerat cá este la suprafața apei, 
cànd orice parte a avionului este in contact cu apa. 

b) Un avion în aer sau la suprafață trebue să fie considerat în 
marş, atunci când nu este legat de fund sau de orice alt obiect fix 
pe uscat sau în apă. 

c) Un avion în mars în aer sau la suprafața apei trebue să fie 
considerat ca fiind în miscare când are viteza respectiv fata de aer 
sau de apă. 

d) Un avion trbue să fie considerat ca nestăpân pe manevră când 
nu este apt a executa manevrele ce i se cer în Regulamentul Interna- 
tional pentru evitarea coliziunilor. 

2. I. Regulile privitoare la iumini trebue sa fie iespselale de 
avioane pe orice timp, in perioada dinire apusul si răsăritul soarelui. 

3. I. Orice avion în aer sau pe aerodrom la uscat trebue să arate 
următoarele lumini: 

b) în partea stângă, o lumină roșie, astfel fixată, încât să arate 
o lumină neîntreruptă, vizibilă la cel puţin 5 Mm întrun unghiu die- 
dru de 1109 format de două plane verticaie, dintre cari unul este 
paralel cu planul de simetrie și dirijat drept înainte, iar celălalt di- 
rijat spre dreapta. 7 

b) în partea stângă, o lumină rosi, astfei jixatá, încât să arate 
o lumină neîntreruptă, vizibilă la ce! putin 5 Mm., întrun unghiu 
dietru de 1100 format de două plane verticale, dintre cari unul este 
paralel cu planul de simetrie și dirijat drept înainte iar celălalt dirijat 
spre stânga ; 

c) în coadă, o lumină albă astfel încât să arate înspre înapoi o 
lumină albă neîntreruptă, vizibilă dela o distanță de cel putn 3 Mm. 
într'un unghiu dietru de 1400 Loge de doua plan verticale bisectate 
de planul simetric. 

IL In cazul cánd, pentru a UE prescriptiunile acestui para- 
graf una din lumini trebue să fie înlocuită cu mai multe lumini, 
câmpul de vizibilitate al fiecărei din aceste lumini trebue limitat ast- 
fel încât numai una să poată fi văzută deodată. 

UI. In cazul unui avon cu o lungime maxima a puii de 19,81 
m., luminile prescrise de acest paragraf pot fi combinate intr'unul sau 
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mai multe felinare, aşezate central, cu conditia ca prescriptiunile ace- 
stui paragraf privitoare la culoare şi vizibilitate să fie respectate. 

4. Orice avion în marş la suprafața apei trebue să arate lumini 
in conformitate cu următoarele prescriptiuni ale acestui paragrai : 

a) dacă este în mars si nu !a remorcă, trebue să arate luminile 
prescrise de paragraful 3 şi în afară de acestea, la prova o lumină 
albă astfel fixată încât să arate spre înainte o lumină neîntreruptă 
vizibilă dela o distanță de cel puţin 3 Mm. întrun unghiu dietru de 
2200 format de două plane verticale şi bisectat de planul de simetrie. ;. 

b) dacă este remorcat, el trebue să arate tuminile prevăzute de 
paragraful 3. 

c) dca nu este stăpân pe manevră, trebue să arate două iumini 
roşii aşezate unde pot îi văzute mai bine, vertica: una deasupra alteia, 
la distanță de cel puţin 0,91 m. amândouă fiind vizibile, pe cát posi- 
bil pe tot orizontul la o distanță de cel putin 2 Mm., şi trebue sa arate: 

I. dacă este în mişcare,luminile cerute de paragraful 3; sau 

II. dacă nu este în mișcare, lumina cerută de subparagraiul I c 
al paragrafului 3. 

5. Orice avion la ancoră sau legat la suprafața apei trebue să 
arate lumini conform următoarelor prescriptiuni ale acestui paragraf- 

a) in orice caz trebue să arate înainte, central, unde poate fi 
văzută mai bine, o lumină albă vizibilă pe tot orizontul la o distanţă 
de cel puţin 1 Mm. 

b) In cazul când lungimea avionului este de 45,72 m. sau mai 
mult, trebue să arate în afară de orice altă lumină prescrisà de acest 
paragraf, o lumină albă la sau în apropierea pupei la înălțime mai 
mică decât luminile menţionate în subpragratu! (a) al acestui para- 
erai şi vizibilă pe tot orizontul la distanță de cei putin 1 Mm. 

c) în cazul când lungimea planului este de 45,72 m. sau mai 
mult, el trebue să arate în afară de orice iumină prevăzută în acest 
paragraf, o lumină în fiecare parte, aşezată astfel încât să marcheze 
dimensiunile lateral maxime ale avionului şi vizibile pe cât posibil 
pe tot orizontul la o distanţă de ce! puţin 1 Mm. 

12. Pe ceaţă, pâclă, nnsoare sau ploaie deasă iie ziua sau noap- 
tea, un avion pe apă trebue să facă următoarele semnale fonice : 

a) Dacă nu este ancorat sau legat, un semiial la intervale de nu 
mai mult de 2 minute, constănd din două sunete de 5 secunde durată, 
cu un interval de | secundă între ele. 

b) dacă este ancorat sau legat, baterea repede a unui clopot sau 
gong timp de circa 5 secunde la intervale de ce! mult 1 minut. 

13. Orice avion manevrănd cu propriile sale mijloace, pe apă, 
trebue să se conforme Regulamentului Internațional pentru evitarea 
tru nave cu vapori si nu trebue să folosească sau să fie considerat 
coliziunilor şi în sensul acestui Regulament trebue considerat navă 
cu vapori, dar trebue să poarte numai luminile prevăzute în regulile 
de mai sus şi nu acelea specificate de Regulumentul Internaţional pen- 
că aude semnale fonice prescrise de Regulamentul de mai sus cu ex- 
ceptia celor specificate in paragralele 6 si 12. 

14. Conformăndu-se acestor reguli: 

a) trebue să se dea atenţia cuvenită pericolelor navigaţiei si co- 
liziunilor şi oricărei împrejurări speciale care ar face necesară o aba- 
tere dela aceste reguli pentru a evita un pericol imediat, si 

b) în special trebue ţinut minte că navele cu vapori în canale în- 


guste nu pot manevra pentru a evita coliziunea cu un avion. 
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CAPITOLUL XXVII 


MANEVRE PENTRU A EVITA COLIZIUNILE 

681. Rezumatul Regulilor de Druin. 

Regulamentul International pentru Evitarea Coliziuni lor și ce- 
lelalte Regulamente nu se poate condesa în câteva reguli simple, care 
să se poată aplica în toate cazurile când există un risc dè coliziune si 
care să precizeze care din nave manevreazá. Se poate însă încerca a 
degaja ideile directoare, care au servit de bază la redactarea regu- 
lilor de drum. 

1. Nava cu cele mai mari posibilități de manevră trebue să ma- 
nevreze pentru evitare, ceeace este logic. Vor manevra deci : 
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a) Toate navele (cu vapori sau vele) pentru o navă nestăpână 
pe manevră. 

b) Toate navele (cu vapori sau vele) când Gjung o altă navă. 

c) In orice alt caz o navă cu vagri pentru un velier. 

d) Velierul cu aliura cea mai favorablă, pentru un alt velier. In 
consecință un velier cu vânt din pupa pentru orice alt velier, care 
strânge vântul, velierul din vânt pentru cel de srb vânt. 

2. Din două veliere care au aceiaşi aliură manevrează cel care are 
murele la babord. 

Această veche regulă decurge dintr'o simplă convenţie, Nu se 
poate spune că este logică, căci s'ar putea acorda foarte bine priori- 
tate velierului care are murele la babord. In schimb această regulă pare 
a îi origina regulii privind două nave ale căror drumuri se încruci- 
şează şi aceea privind două nave ţinând drumuri opuse. Astfel velie- 
rul A. care strânge vântul cu murele la babord, trebue să manevreze 
pentru velierul B. care strânge vântul cu murele la tribord. Intr'o si- 
tuaţie asemănătoare vaporul A’ care relevează vaporul B’ prin tribord, 
trebue să evite pe acesta din urmă (Fig. 369). 
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Velierul C, cu vânt de travers si murele la babord (Fig. 870), tre 
bue să manevreze pentru a evita velierul D care are vânt de travers 
si murele la tribord. Manevra lui C va consta evident in a veni la 
dreapta, pentru a trece sub vántu lui D. 

Două vapoare aflate inir'o situaţie asemănătoare C' si D' vor 


uot 
C 


a SS 


Fig. 870 


aplica aceiasi regula, vaporul C venind la tribord. Cum direcţia vân- 

tului nu joacă niciun rol este logic ca si D' să fie obligat a veni la 

dreapta (Fig. 871 pentru a reduce la minimum riscurile de coliziune. 
682. Nave stopate și nave având viteză înapoi. (Preliminarii). 


Regulamentul nu prevede cazul de ris de coliziune între două nave, 


Fig. 871 


dintre care cel putin una este stopală sau are diteză inapoi. Regula- 
mentul precizează însă că o navă este in mars când nu este nici la an- 
corá, nici legată de uscat, nici eşuată. 

Concluzia ce se impune este cá o navă stopată (navă cu vapori) 
care nu are ridicat semnalul de navă nestăpână pe manevră, un ve- 
lier în pană, o navă care are viteză înapoi, sunt considerate nave stă- 
pane pe manevră, intocmai ca şi o navă care are viteză înainte, Pentru 
a aplica corect regulile de drum, este însă necesar să se definească 
exact sensul expresiilor tribord si babord. Când o navă are viteză ina- 
poi, trebue să se considere că tribordul este bordul numit in mod nor- 
mal babord şi invers. 


Această interpretare este confirmată de modul de a purta iuminile 
din borduri, al navelor cari au ocazia să meargă înapoi pe o distanţă 
destul de mare, cum este cazul navelor care efectuiază traversda cana- 
lului Mânecii. Aceste nave posedă două amplasamente pentru fiecare 
din luminile de borduri, pe care le schimbă după sensul marşului. 
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Exemplul I (Fig. 872). Vaporul V stopat si velierul C în pană, 
aşteaptă pilotul si riscă să abordeze. Vaporul V trebue să rumeneze. 

Exemplul Il (Fig. 873). Vaporul V' având viteză înapoi, vede prin 
iribord (după sensul marșului) vaporul V" şi trebue să-l evite. 

683. Remorchere. (Ari. 3 din Regulamentul International si Art, 
54 din Regulamentul Dunării Maritime). 

In afară de cazurile de ceaţă, Regulamentul international nu spune 
nimic special despre navele care remorchează. Contrariul unei erori 


în 
Fig. 872 Fig. 973 


foarte răspândite, acestea trebue să ji» considerate, ziua ca şi noaptea, 
ca nave izolate, ajará de cazul când indică cå nu sunt Stăvâne pe ma- 
evra. 

Un vapor care remorcheaza fara a purta cele doua bule negre, sau 
luminile roşii suprapuse, trebue să evite atât orice velier, cát si un va- 
por pe care il releveaza prin tribord, cum precizeaza Art. 54 din Regu- 
lamentul Dunárii Maritime. 

Comandantul remorcherului poate însă, dacă judecă că greutăţile 
pricinuite de remorcă il autoriză să o faca sub propria sa responsabili- 
tate, să ridice semnalul de navă nestăpână pe manevră. e d Bai 

In asemenea cazuri, semnalul trebue ridicat in timp util si nu in 
ultimul moment, atunci când un abordaj este iminent, pentru a eschioa 
responsabilitatile. 

684. Nave nestapane pe manevra (Art. 4). 

In categoria navelor nestapane pe manevra sun! cuprinse: navele 
care se consideră ca atare in urma unei avarii de masini, cârmă, arbo- 
radă, sau velatură. Pe de altă parte, mai sunt asimilate navelor în si- 
tuatiile văzute mai sus, puitoarele de calibru (atunci când au cablul 
afară) şi remorcherele în timp ce-şi manevrează remorca. 

La cablu se mai pune şi problema distanței la care li se poate tăia 
drumul prin pupa, care nu este prescrisá de Regulament. 

685. Incrucisarea a două nave. Fie (Fig. 874 si 875) două nave A’ 
Si B ale căror drumuri se incruciseazá. Din ceie două figuri se vede 
că punctul în care se va produce coliziunea variază cu viteza relativă a 
celor două nave. Dacă vitezele celor două nave sunt egale coliziunea 
va avea loc în C, punct egal depărtat de A si B. Dacă viteza lui A este 
mai mare, punctul de coliziune se apropie de B, deci B dispune de 
mai putin spațiu pentru manevră de evitare. Dacă însă viteza lui B 
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este mai mare ca a lui A, punctul de coliziune se apropie de A, deci 
spaţiul de manevră a lui B se măreşte. 

Din cele văzute mai sus rezultă : dacă nava A care Au este obli- 
gată să manevreze are viteză mare, iar B mică (spre ex. un distrugă- 
tor întâlnind un cargobot), este marináreste ca A sé manevreze din 
timp, deoarece B are prea putin spațiu pentru manevră. 

In ceea ce priveşte timpul după care se va produce coliziunea în 
cazul când B are viteza de 10 Nd, iar A vitezele corespunzătoare adică 
7, 10, 15, 20 Nd., intervalele de timp se văd în cele două figuri. 

Studiind aceste două figuri se vede că dacă viteza lui A. este mai 
mică decât a lui B. coliziunea nu este posibilă decât dacă B releveazá 
pe A sub un anumit relevment. Astfel dacă V —2/3 V si B relevează 
pe A la 4 carturi, coliziunea este imposibilă. Cu cât diferenţa de viteză 
creștere relevmentul se micșorează și mai mult, așa că dacă viteza lui 
B' este egală cu de trei ori viteza lui A coliziunea nu mai este posibilă 
decât dacă A este relevat la 17/5 carturi. 

Din cele spuse mai sus rezultă cá pentru o navă cu viteză mare 
(spre exemplu un distrugător) sectorul periculos este foarte limitat (cá- 
teva carturi). Pentru acesi motio coliziunea unui disirugător este însă 
toarte greu de justificat, deoarece pericolul se poate evita cu foarte pu- 
țină cârmă. Cele mai multe nave pentru motive ușor de înţeles se văd 
sub relevmente variind între drept în prova şi 4 carturi. 

Cum pentru motive ce se vor vedea mai jos acesta este relevmen- 
tul cel mai periculos, coincidenta frecvenţei. maxime si a pericolului 
maxim fac cu 75% din coliziuni să se producă atunci când navele se 
relevează până la 4 carturi. 

686. Manevra pe vizibilitate bună. In cele ce urmează se presupune 
că luminile dela arbori sunt vizibile dela 4 Mm., iar cele din borduri la 
2 Mm. Dacă ofiţerul de cart relevează la compas luminile dela arbori 
ale celeilalte nave, el își poate face o imagine justă a situaţiei atunci 
când încep să se vad luminile din borduri si dacă nava respectivă este 
datare a evita ea trebue să fie gata a o face imediat. 

Nava obligată a manevra poate face aceasta prin schimbări de 
drum sau viteză, sau prin amândouă. Cel mai bine este să se schimbe 
de drum, acțiune care se face simțită imediat si care mai are avanta- 
jul de a indica celeilalte nave că este evitată. Noaptea însă schimbarea 
de drum trebue să aibă însă o oarecare amploare să se arate roșu pen- 
tru a fi văzută de cealaltă navă La schimbarea de drum fie că este 
amplă sau nu, nu trebue să se uite semnalele fonice care lámuresc ime- 
diat situația. 

A nu se uita că regulamentul prevede a se evita prin pupa celei- 
lalte nave, deci totdeauna cârma dreapta. 

687. Semnale de ceaţă (Art. 15). 

In ceea ce privește inirebuintarea -semnalelor fonice de ceață tre- 
bue să se tina seamă de următoarele consideratiuni generale: 3 

1. Direcţia si bătaia sunetului sunt supuse, pe ceaţă, la variații 
anormale. Experienţa arată că, fácánd abstracție de vant, pe ceață 
un semnal sonor nu este auzit cu intensitatea. si direcția din care pro- 
vine realmente. In afară de aceasta se întâlnesc la diferite distanţe 
(100 m.—4—5 Mm.) şi direcții zone mari de tăcere alternând cu zone 
cu audibilitate bună. In aceste zone semnalul poate să nu fie auzit de 
loc, sau poate să fie auzit cu o intensitate foarte slabă, poate să fie 
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'aüzit, apoi pierdut, pentrit a fi auzit din nou după un oarecare tim 
Í j ; 


apoi pierdut din nou. 

2. Bătaia sunetului depinde, in afară de proprietăţile de conducti- 
bilitare acustică ale aerului, de direcţia şi forta vântului, de natura su- 
netului, de sensibilitatea auditivă si de circumstanţe care pot influența 
auzul: 

Injluenta vântului este covârșitoare deoarece dela o oarecare limi- 
tă vântul se opune propagării sunetului, chiar dacă suflă in aceiaşi 
direcție. 

Când vântul bate spre sursa sonoră, semnalul de ceață se aude 
mai bine din arboradă. Dacă însă sunetul bate din aceiaşi direcție cu 
semnalul, pentru a-l auzi mai bine trebue să se coboare cát mai jos Ia 
apă posibil. 

Dacä vântul tare este mai puțin frecvent pe timp de ceață, el este 
de temut pe ploaie tare, când riscurile de coliziune sunt mai mari chiar 
decât pe timp de ceaţă. 

3. In condiţiile cele mai bune un semnal de ceaţă (fluer sau st- 
rend) se poate auzi la aproximativ 2 Mm. Cornul de ceață al velierelor 
se pot auzi în condiții optime la 1 Mm. 

4. Din cauza nesigurantei asupra direcției şi distanței unei surse 
sonore, pentru a determina direcţia şi distanţa unui semnal sonor si a 
putea vedea dacă nava se apropie sau se depărlează de nava care a 
facut semnalul, nu este suficient a auzi semnalul o singură dată ci de 
mai multe ori la rând. 

5. Când o navă cu vapori aude pentru prima dată semnalul de 
ceaţă, trebue să stopeze masirunle, sd suprime toate sgomotele bordulu: 
Si sá facá atentiune pentru a distinge smnalele următoare şi a vedea 
dacă cealaltă navă taie sau nu drumul propriu. 

6. Cele mai bune direcţii pentru a recunoaşte dela bord semnalele 
de ceaţă suni cele dinaintea trauersului 

688. Navigatia pe timp de ceață. (Ari. 16. 

După art. 16 o navă cu vapori care aude într'o direcţie care i se 
pare a fi înaintea traversului, semnalul de ceață al unei nave a cărei 
poziție este nesigură, dacă împrejurările o permit, trebue să stopeze 
maşina si apoi să navige cu precautiune pana ca pericolul a trecut. 

Regula de-a stopa de mai sus nu a fest impusă în mod absolut, 
deoarece în anumite regiuni o navă nu ar putea stopa fara Sd se ex- 
pună unor pericole grave, ca acela de a fi aruncat la coastă de un vân: 
sau curent puternic. 

Regula de mai sus nu este deasemenea aplicabilă navelor navigând 
in formaţie, unde ar avea drept rezultat desordinea în formaţie si prilej 
de separarea navelor, dacă nu de coliziuni. 

Regulamentul nu a putut fixa o viteză maximă pentru timp de 
ceață si aceasta pe bună dreptate o vilezá oarecare putând fi convena- 
bilă din punct de vedere al evitării coliziunilor, dar aceiaşi viteză 
poate să nu convină din alte motive ca : starea mării, curentul puternic, 
vecinătatea. pericolelor. 

Pe timp de ceaţă toată lumea trebue să păstreze cea mai mare tă 
cere pentru ca nici un sunet să nu scape atenției veghei. 

Tot timpul trebue să se facă semnalele de ceață prevăzute de Re- 
gulament. 

Personalul dela masini trebue ținut la posturile de manevră cu Or- 
dinul de a ji gata sau a pune maşinile înapoi la cel dintâi ordin. 
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Dacă nava nu are servomotor, la timonă trebue să se găsească 
numărul de oameni necesar pentru a pune cârma banda în minimum 
de timp. 

Porţile etanșe vor fi ţinute pe cât posibil închise. 

Ac. Fig Z 
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In regiunile unde fundul permite a se ancora, ancorele se vor line 
gata de ancorat. 


Este bine să se dubleze oamenii de veghe. Se vor pune oameni de 
veghe cât mai sus şi cát mai jos, deoarece se poate vedea câte odată 
pe dedesubtul bancului de ceaţă. 

Nu se mai bat cariurile cu clopotul. 

689. Manevra pe timp de ceaţă în caz de risc de coliziune. 

1. Nava cu vapori în prezența altei nave cu vapori. 

Vaporul A (Fig. 876—876 a) care aude prin ceată semnalul de 
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Plansa 1l 
„Luminile Navelor 


Vázutá din prova 


Văzută din pupa 


— ret AI, 


Văzută din Bd. 


Văzută din Td. 


Navă cu vapori cu o lungime mai mure de 45, 72 m. 


Poartă luminile din borduri roșu (Bb) si verde (Td), fiecare vizibilă 10 
earturi din prova (până la două carturi înapoia traversului) La arobri poartă 
câte o lumină albă cu sector 20 carturi (10 carturi în fiecare bord). Lumina dela 
arborele mare este mai sus decât aceea dela trinchet (Art. 2). In pupa (Art. 10) 
poartá o luminá albá cu sector 12 carturi (6 carturi in fiecare bord). 


Urmare la planșa 1 


Nava sub.40 tone .Navă cu -o-lungime 
sub 45,72 m, 


Văzute dia prova 


Văzute din Td, 


Văzute din Bd. | 


Luminile navelor sub 45,72 m şi navelor sub 40 tone. 


Navele cu vapori de lungime mai mică de 45,72 m poartă acelesi lumini 
ca acelea de lungime mai mare de 45,72 m, cu excepţia luminii albe dela arbo- 
rele mare pe care nu o poartă (Art, 2.). 


Navele sub 40 tone pot purta un felinar combinat roşu si verde în locul 
luminilor din borduri (Art 7). 


mare la pianga i 


Lo 
Li 


Velier văzul dim Prova 


Velierele poartă numai luminile 
din borduri (Art, 5) si lumina albă 
din pupa (Art. 10). 


Nava nestăpână pe manevra stopată 


Poartă două lumini roşii cu sec- 
tor 32 caríuri, una sub alta (Art. 4). 


Nava nestăpână pe maneveră având 
viteză 


In afară de luminile de mai sus 
poartă luminile din borduri. 
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Urmare là planga | 


Cablier văzut din Bd. 


Cablierele poartă trei lumini ver- 
ticale Rosu-Alb-Rosu. Dacă au vi- 
teză ele poartă si luminile din bor- 
duri (Art. 4 b). 


Ambarcafiunile de pilot 


Poartă o luminá albă  deasupra 
unei lumini roșii si facle. (Art. 8). 

Dacă ambarctiunea este cu vele 
poartă numai o lumină albă la ar- 
bore si facle. (Art. 8). 


Navă de pescuit 


(A se vedea si textul) 
Lumina albă de jos arată direc- 
tia sculei de pescuit. (Art. 9). 


Che 


a 


Urmare la planşa | 


= Navă cu vapori pescuind cu plase 
de fund, 


Văzută din. Bd. 


Urmare la planga I 


Navă peste 45,72 rn. Navă sub 45,72.m. 


Luminile navelor ancorate 


Navele sub 45,72 m. poartă la prova o lumină albă cu sector 32 
carturi. Navele mai lungi de 45,72 m. poartă o a doua lumină similară 
la pupa. (Art. 11). 


Nava pusă pe uscat | 


Poartă cele două lumini ro- 
şii de navă nestăpână pe me- 
nevră si în plus luminile de 
navă la ancoră, (Art. 11). 


Urmare la planşa | 


Semnale de zi 


Velier mergând si cu maşina 


Poartă. ziua, la prova, un 
con negru cu vârful in sus. 
(Art. 14). 


Navă nestăpână pe manevră 


Ziua poartă două bule negre. 
una sub alta. (Art. 4y. 


mem mi PERETE e erem tsi 


Nava pusă pe uscai 


Ziua poartă trei bule negre, 
una: sub alta. (Art. 11). 


Urmare la planga | 


: Semnale de zi : 


Cabiler in curs de a ridica sau pune 
un cablu 


Poartă ziua două bule roşii avan 
între ele un bicon-alb. (Art. 4 b). 


Nava de pescuit 


Dacá este in marg cu plase, un: 
dite sau plase de fund la apă tre- i 
bues ă arate un cos in locul unde fr 
poate fi văzut mai bine. (Art. 9 k): 
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Planga II 


Reguli de evitare pentru nave cu vapori. 


PLANSA DA — 


EX 


1: 


bo 


Amândouă navele, văd roşu si verde. 
Amándouá vin la dreapta, (Art, 18). 


Nava care vede prin Td (arată verde) evită 
(Art. 19) prin pupa celeilalte (Art. 22). 


Nava care ajunge evită (Art, 24). 


* Orice navá evitá o navá nestápáná pe ma- 


nevrá (Art, 4). 


Nava cu vapori evită un velier indiferent de 
lumini (Art. 20). 


Orice navă evită un Cablier ridicând sau pu- 
nând un cablu (Art, 4). 


Planga lll 
Reguli de evitare intre veliere (Art. 17). 


Nave preterea BRE 


G ave CAAT 
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i. Nava cu vânt din pupa evită orice al'á navă; 2. Nava cu vânt larg evită pe 
aceea cu vant strâns; 3 Amândouă navele cu vânt larg. Evita cea cu murele la 
babord; 4, Amândouă navele au'aceiași aliură sub aceleași mure. Evita cea din vânt: 


Se vede cá la veliere luminile nu joacă nici un rol din punct de vedere al 
regulilor de evitare, ci numai vântul. 


Plansa IV 


Semnale de ceatá. 


sunefe long! bo 
punt Merve! a 


in mors cu masmie s/opg/e 


4, Nave cu vapori in mars (Art. 15 a) si in mars, dar cu maşinile stopate 
(Art. 15 b). 


Z Senei fug, 2 Secure 
m 2appofă (I Erve 


cu fuera! Cu cornul de cocă 


pioase A ER eee! | 

2. Nave care remorchează, o navă care pune sau ridică un cablu sub- 

marin, o navă incapabilă a evita sau a manevra conform Regulamentului. 
(Art, 15 e). 


Nava remorcatá (Art. 15 e). 


Mure/e lo Ta Afurele lo BS Vert ODOT Over situ 


3. Semn.le de ceată ale veliereloră Intervale de 1^m. (Art. 157c). 


Plan'sa V 


Regulament de Navigatie pe Dunărea Maritimă. 


Corea 
DEO 


ren 
Dunari 


Întâlnirea a doua nave 
cu vapori. 

Cea care coboară fiuviul 
abate către malul drept: 
Cea care urcă, către matui 
stång. (Art. 447 


mmtalnirea inire nave cu 
: vapori;si veliere, 
Când yelierul are vânt 

din pupa sau mare. larg 

amândouă navele-vim la 
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Cure | 
Dunari Y 


Nava cu vajoor? 


Mater! Song 
Teor 
velier 
i 
\ Când velicrul strânge ` 
‘ vântul, nava cu vapori 
j trece sub vântul navei cu 
] vele. (Art. 44). 


Intăinirea la coturi sí treceri stramte. 


Nava care urcă așteaptă trecerea celei care coboară. (Art. 40). 


Semnale la coturi 


Navele ce coboară 
sunt obligat: a sem- 
nala apropierea de 
un cot sau trecere 
ingus'à printr’o 
Huerătură de 4—6- 
secunde, 
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Nava (H vaporí intrecáud o navă cu vapori. 

Nava^care ajunge face cin i flueraturi lungi. Nava ajunsă vine la stânga şi face 

semnalul de consimfámánt (două tlueráturi scurte). Numai după acest semnal nave: 
care ajung= trece înainte ținând dreapta. (Art, 47). 


te 
t : 


x 1 
= 
i 


/ Semnalu! navelor navigând 
in derivă 


Nava ca vapori întrecând un velier 


Nave mergând în derivă. 
După semnalul fonic presc is la Art. 47 Pavilionul de culoare oarecare 
nava cu vapori trece sub vântul navei 


(Art. 34. Orice navă este ținută a 
cu vele, (Art. 48), le evita. (Art, 49), 


Planşa VI 


Luminile Hidroavioanelor 


Bidroavion în marş la suprafața apei 


Poartă luminile din borduri roșu 
Si verde. à 


Hidroavion la ancoră 


. Poartă lumini albe la prova $i 
pupa. Dacă este-mai scurt de 45,72 
m. porta numai lumina din prova. 


ceață al altui vapor din direcţia aproximativă, prova tribord, nu poate 
preciza dacă drumul celor două nave se încrucişează dar stie că in 
acest caz el trebue să manevreze şi în consecință stopează din primul 
moment mașina. 

Dacă A nu vine imediat la dreapta 2, ajutându-se eventual cu mi- 
sini, ci îşi continuă drumul cu viteză redusă va (aia drumurile posibile 
ale celeilalte nave ceeace implica mari riscuri de coliziune. Dacă însă 
A vine imediat la dreapta, va tăia mai puține din drumurile posibile ale 
celelalte nave, iar în cazul cel mai rău, navele se vor prezenta prova 
la prova, abordajul putând fi evitat, punând maşinile înapoi. 

Evident posibilităţile de coliziune sunt funcție si de distanța la 
care se allă cale două nave. Fig. 875—876 indică diferite cazuri posi- 
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Fig. 877 


Sunet! 
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bile. Astiel dacă situația este.ca in (3) este evidnt că: ambele rame 
trebue sa întoarcă in afară. 

In ceea ce pene nava B, aceasta irebue, la auzirea semnalului 
de ceata a lui A sa stopeze in primul moment, apoi să încerce să taie 
drumul ei cât mai repede, dacă spaţiul c AE Cánd.nu este spa- 
tiu suficient pentru a face această manevră, B trebue să vie cu viteză 
mică la stânga si să fie gata a stopa, sau a pune înapoi dacă pericolul 
este iminent. 

2. Nava cu vapori în prezența unui velier. 


O navă cu vapori care aude semnalul de ceaţă al unui velier poate 
aprecia după direcția sunetului si după direcţia şi forța vântului, ali- 
ura, Gio Si viteza velierului (dacă s'a putut aprecia exact directia 
sunetului). 

Manevra cea mai indicată este de a stopa imediat, căzi după cum 
s'a văzut cornul de ceaţă al velierelor are o bătaie foarte mică şi in con- 
secinta cele două nave sunt foarte aproape. Nava cu vapori întoarce 
apoi în bordul cel mai convenabil pentru a lăsa drum liber velierului. 

In caz de- pericol imediat manevra cea mai convenabilă este să se 
pună capul pe direcția sunetului şi maşina toată [orta inapoi. In 
acest mod se evită colizitinea, sau în cazul cel mai rău se atenuiază 
consecinţele. 

3. Ca regulă generală de manevră se poate da diagrama de mai 
jos, care indica manevra de făcut după direcţia sunetului. (Fig. 877). 
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690. Reguli de drum intre veliere. (Art. 17). 
Pentru a se aplica corect prescripitunile Art. 17, este necesar să 
se stabilească pe.cát de exact posibil aliura velierului in vedere. 


Aceasta nu prezintă nici o dificultate ziua, dar noaptea determinarea: 


aliurii este mai dificilă şi nu se poate face decât cu ajutorul unor con- 
sderatii de felul celor de mai jos. 

Fie A (Fig. 878) un velier care pe vant de Nord strange vantul cu 
murele la babord si vede prin tribord lumina rosie a unui velier - B, 
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Fig. 878 


Acesta nu poate avea evideni alte aliuri decât sau vânt sirdns, sau 
vânt de travers, deci drumul cuprins între WNW şi W, dacă este cu 
vele pătrate si între W si NW, dacă este o goeletă. 

Nava A va trebui conform regulamentului (murele la babord) să 
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Fig. 879 Fig. 880 


se deranjeze ceea ce va face venind sub vânt şi lăsând drum liber lui B. 
Nava B făcând consideraţii analoage va deduce că A are aliura 
vânt strâns sau vant de travers s în consecință isi va menţine drumfil. 

691. Pericol de coliziune între două nave cu vapori. 

1. Cele două nave arată aceiaşi lumină. Fiecare din ele poate să 
continue drumul, însă cum se poate întâmpla ca ele să treacă prea 
aproape una de alta, este necesar ca ofițerul de cart. să fie atent si 
să abată ușor din drum dacă este cazul. (Fig. 879). 

9. Drept în prova apare o lumină albă deasupra unei lumini Ost 
şi a unei luminii verzi (Fig. 880). In acest caz se va veni bine la dreapta. 
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3. Se vad la o distanță apreciabilă o lumină verde si o lumina ro- 
gie, din altă direcție decât prova sau aproape prova. O navă cu vapori 
nu va manevra deoarece taie la distanţă mare drum mult altei nave. 
O navă cu vele si fără viteză va arăta luminii sau va aprinde artificii 
pentru a atrage atenţia (Fig. 881). 

4. Drept în provă si la mică distanță apară o lumină verde (roşie). 
Nava va veni la babord (tribrd). In ambele cazuri dacă lumina este 
prea aproape este suficent a se pune uşor cârma în bordul convenabil. 


1 ES 
Fig. 681 Fig. 892 


5. Prin tribord apară o lumină albă având dedesubt o lumină rogie. 
O navă A având capul la N vede la NNE lumina alba si cea roşie a 
unei nave B (Fig. 882). 

Nava A care trebue să manevreze, poate ști numai că B are un 
drum cuprins între SSWşi NW, fapt care nu a permis regulamentului 
să precizeze în care bord trebue să abată A pentru a evita abordajul 
ci să spue numai că trebue să se evite a taia drumul celeilalte nave 
prin prova. 

Dealtfel nu este numai decât necesar a cunoaşte drumul celeilalte 
nave, dar este absolut necesar înainte de toate a determina, si cât mai 
din timp, dacă este sau un pericol de coliziune. In cazul când luminile 
sunt apropiate si întrun relevment care face să se presupună ca o co- 
liziune este posibilă, trebue să se manevreze imediat. Când ofițerul de 
cart precizează că distata inre cele două nave este inca suficent de 
mare şi că în consecință nu este cazul a face o manevră imediată, este 
bine a releva la compas (decât la discul de relevmente) luminile ză- 
tite timp de câteva minute. Dacă relevmentul variază apreciabil se 
poate deduce „în general” ca nu este pericol de abordaj. In cazul când 
releumentul este constant, sau variația sa este neglijabilă, se va ma- 
neora imediat pentru a trece prin pupa celeilalte nave. Pericolul de co- 
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liziune poate însă să existe si când variația releotnentului este apre- 
ciabilă, dacă navele sunt foarte apropiate. Regulamentul neprevăzând 
unde anume vor fj așezate luminile din borduri, nu ajunge ca rélev- 
mentul să varieze repede, pentru a fi siguri că s'a înlăturat coliziunea. 
Astfel. în cazul din Fig. 383 în timp ce nava A parcurge o distanță 
egală cu trei ori lungimea sa, vede relevmentul luminii roşii a lui B 
variind cu 400 și totuşi abordajul va avea loc, deoarece punctul b al 
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navei rămâne în releument constant pentru un observator de pe co- 
manda lui A. 

Cosideratiile de mai sus trebue avue in vedere în special in locurile 
unde o navă poate să apară pe neaşteptate, cum sunt spre exemplu 
intrările în porturi. 

692. Cazul când ce! care trebue să manevreze nu o face. (Art. 21). 

Dacă nava A (Fig. 884) care trebue să manevreze nu o face, nava 
B va fi intr'o situaţie neplăcută, deoarece dacă manevreazá pentru a 
tece prin pupa lui A riscă să producă un abordaj, dacă A se decide 
să manevreze, iar dacă vine la dreapta poate să provoace un abordaj, 
punându-se travers pe drumul lui A. 

In asemenea cazuri este bine să se vie spre A., indicând cu semnale 
regulamentare de fluer bordul in care se întoarce. Această manevră 
trebue facuta însă înainte ca distanța la nava A să fi devenit mai mică 
decât diametrul tactic. In anumite împrejurimi manevra indicată poate 
să fie diferitá de cea de mai sus şi anume poate fi stoparea maşinilor, 
sau punerea pe drum înapoi. 

693. Manevra în cazul când o coliziune este iminentă (Art. 21). 

Regulamentul specifică că o-navă care dupa prescriptiunile sale 
nu este obligată să manevreze, în caz de pericol de coliziune trebue să 
facă manevra pe care o apreciază drept cea mai indicată pentru a-i 
evita. 

Manevrele a două nave care caută să evite coliziunea nu au şansă 
de reușită, decât dacă ele concordd, de unde se vede că importanţa 
faptului ca fiecare să facă semnalele fonice prevăzute de Regulament 
pentru intoarceri. - 5 : - 

Nu există nici o regulă valabilă pentru toate cazurile şi toate îm- 


212 


prejurările, cel mat bun ghid fiind in astiel cazuri sângele. rece si bu- 
nul simț. Totuşi trebue menţionat că avariile a două nave care se abor- 
dează, fiid cu atât mai mari cu cât fac înte ele un unghiu mai apropiat 
de.909, este bine ca pe lângă punerea mașinilor înapoi pentru a opri 
nava să se caute a transforma coliziunea intro jrecare, totdeauna mai 
putin periculoasă. | 

Pe navele cu două elici, ofițerul care manevreaza trebue sa hota- 
rască în timp util după calităţile navei, dacă este preierabil să se pună 
maşinile înapoi, renunțând la: acţiunea cârmei, sau va pune o maşină 
înainte si una înapoi pentru a grăbi evoluţia navei. 

Pe navele cu inerție mare care nu pot opri uşor, dar sunt dotate 


Fig. 885. 


cu bune calităţi evolutive, este preferabil a căuta să se pună maşinile 
inapoi, renunțând la acţiunea cârmei, sau va pune o maşină înainte si 
una înapoi pentru a grăbi evoluţia navei. 

Pe navele cu inerție mare care nu pot opri uşor, dar sunt dotate 
cu bune calități evolutive, este preferabil a căuta să întoarcă cat mai 
scurt (dacă imprejurările o 9 per mite) ; pe nava cu calitáti evolutive me- 
diocre, dar cu masini puternice şi cu inerție mică este evident că se và 
încerca evitarea coliziunii prin punerea mașinilor cu toată forța înapoi. 

Dacă nava se găsește pe funduri care permit ancorarea, nu trebue 
să ezile să-și sacrifice la nevoe ancorele, tundarisindu-le una după alta, 
începând cu aceea din bordul în care voeste să abată. 

Porţile etanșe trebuese închise imediat ce se întrevede posibilitatea 
unei coliziuni. : ue 

694. Risc de coliziune in momentul unei volte (Art. 21 si 27).. 

Exemplul I. Dacă velierul A- (Fig. 885) strângând vântul eu mu-. 
rele la bobord, face volta în vânt pentru a evita velierul B, care strânge 
vánlul cu murle la tribord, el trebue să facă evident această manevră: 
în timp util; pentru a nu risca o coliziune cu B. în timpul. acestei ma- 
nevre. Dacă coliziunea este iminentă din cauza manevrei târzii a lui A,- 
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B trebue să manevreze şi el pentru a evita coliziunea. In cazul de fata 

B va veni uşor în vant. ^ 
Exemplul II. Velierul A (Fig. 886) care strânge vântul cu mu- 

rele la babord voind să facă volta fără a fi obligat de. vre-un pericol, 
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nu trebue să facă această manevră trecând prin prova lui B, decât 
dacă este sigur că va avea velele pline în momentul B', când ar fi risc 
de coliziune. 


Exemplul III. In acest caz velierul A strângând vântul cu murele 
la babord şi aflat sub vântul lui B. care are aceiași aliurá (Fig. 887), 
nu mai poate fi constrâns de regula de mai sus, el fiind în pericol de 
a eşua dacă își continuă drumul. Dacă cele două veliere sunt destul 
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de aproape A va anunța pe B de manevra pe care intenţionează să o 
facă. In cazul când cele două veliere sunt mai îndepărtate B va face 
atenţiune la manevrele lui A si va ace volta imediat ce A începe să 
manevreze. : 

695. Cum trebue să se manevreze pentru a evita o coliziune. (Art. 
22, 23). 

Se recomandá adeseori, pentru a evita orice risc de coliziune, a 
aráta cát de repede lumina de aceiasi culoare cu aceea vázutá la cea- 
laltă navă. Această manevră poate să fie uneori foarte periculoasă 
când cele două nave sunt apropiate şi cea care manevrează are un 
diametru de giratie mare. Dacă spaţiul pentru manevră lipseşte se 
poate produce o coliziune din cele mai grave, unghiul de incidență 
între nave fiind aproape de 909.  . 

In general, în caz de rise de coliziune se poi prezenta două cazuri 
şi anume : 
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1: Nava care trebue să maneireze are spațiul suficient. 

In această situație nava va evita venind la dreapta, căutând să 
treacă în pupa navei care îşi menţine drumul, sau va micşora viteza, 
sau chiar va stopa pentru a lăsa să treacă nava care are prioritate. 
(Fig. 888). 

2. Cele două nave se prezintă astjel că acea care trebue să evite 
nu are spațiu suficient pentru a veni la dreapta. 

Manevrele ce trebuesc făcute pentru a evita coliziunea constau în 
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a stopa, a pune maşinile inapoi, sau chiar a veni la stânga, ajutându-se 
eventuai şi de mașini pentru a iăsa drum liber navei ce are acest 
drept. (Fig. 889). 


In orice caz si oricare ar fi manevra de evitare, manevra trebue 
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făcută din vreme si anuntata atât ziua cát si noaptea prin semnalele fo- 
nice regulamentare. i 
* . 696. Navă care ajunge o altă navă. (Art. 24). 

Conform. Regulamentului, o navă este considerată că ajunge o 
altă navă atunci când se găseşte într'o direcție de mai mult de două : 
carturi înapoia traversului. adică nu vede luminile din borduri. (Fig. 
890). Cum ziua lipseşte posibilitatea de a aprecia acest fapt, în cazu- 
rile dubioase este bine a considera că se aplică nrescriptiunile Art. 24. 
Acest articol mai prevede că o schimbare ulterioară a relevmentului 
nu poate face să se considere nava care Oju/2ge, drept o navă incfuci- 
sand drumul celeilalte. In consecinţa distrugătorul D, care ajunge car- 
gobotul C, trebue să manevreze când cele două nave ajung în poziţia 
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II (Fig. 891), jar a putea pretinde cá C trebue s manevreze, deoarece 
il relevează prin tribord. 
_ .,697. Nave cu vapori intr'o trecere periculoasă. (Art. 25). 
Fie navele cu vapori A si B care riscă să se abordeze în condiţiile 
din Fig. 802. Nava A este vinovată, deoarece nu line dreapta canalului. 
navigabil. De îndată ce vede pe B, trebue să manevreze fie venind la 
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Fig. 891 Fig. 892 
dreapta si mărind viteza, fie punând maşinile înapoi. In ambele ca- 
zuri trebue să se dea semnalele regulamentare cu fluerul sau sirena. 

In ceeace privește pe B, în cazul când coliziunea este iminentă, 

acesta nu poate să faca alteva decât să stopeze si să pună maşinile 
inapoi. 
La întâlnirea între două nave întrun canal îngust, chiar cand nu 
esie un pericol imediat de coliziune este bine să se manevreze din 
vreme. Dacă schimbarea de drum este mare nava care procedează astiel 
oferă intreg bordul unei eventuale lovituri ale celeilalte nave. Din 
acest motiv este mai sigur să se faca mai bine din vreme schimbări 
mici de drum, decât o schimbare mare în ultimul moment. Pe de altă 
parte trebue să se tina minte că o schimbare mică de drum este greu 
de apreciat de pe cealaltă navă. Noaptea schimbările de drum se ob- 
servă cel mai bine observând continuu luminile dela arbori ale celei- 
lalte nave. 

In ape foarte irecvente este bine a se evita schimbárile de drum si 
a evita micşorând sau marind viteza. Procedeul este -de recomandat, 
de câte ori este posibil, deoarece dă loc !a mai puţine confuzii, us 
când mai multe nave caută să se evite reciproc. 

698. Ambarcatiuni de pescuit având sculele de pescuit - la. „apă 

(Art. 26). 
Regulamentul prevede că orice a cu vele trebue să evite navele 
sau bărcile care pescuesc cu plase, cârlige sau plase de fund. Aceste 
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nave si ambarcațiuni sunt considerate deci numai in parte stápáne pe 
manevră 

Jurisprudenta tribunalelor maritime stabileste in aceasta privinta 
o diferenţă intree ambarcatiunile pescuind cu cárlige şi acelea pescuind 
cu plasee ; ea admite cá pescării cu cârlige trebue să evite pe cei cu 
plase. Astiel ambarcatiunea de pescuit tonul (cárlige) trebue să evite 
iraulerul cu vapori pescuind cu plasa (Fig. 893). 
„In céeà ce priveşte navele de orice fel care trec printro regiune 
frecventă d pescari, trebue să consulte cu ingrijire cărțile pilot, care 
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dau .indicatiuni asupra sculelor: intrebuintate in regiune, deoarece se 
poate întâmpla cazul când o navă evită ambarcatiunea de pseuit să-i 
taie plasele sau carmacele. O navă de pescuit care este observată: [d- 
când rondouri este deobicei o navă care pescuesie cu plăşi de fund si 
este in curs de a-şi manevra plasa, ceea ce impuiie o deosebită aten- 
tiune navelor manevrând pe lângă ea. ME NU 

699. Comportarea navelor in prezenţa navelor de război. 

Navele de război navigând izolat se supun „Regulamentului In- 
ternational pentru Evitarea Abordajelor, ca orice navă de comerț. In 
In eeea ce privește formațiunile de nave, conferința dela Londra. din 
20 Ianuarie 1014, s’a-ocupat de aceasta problemă, libertatea de mis- 
care a unei nave in formaţie fiind redusă, E a o rezolva însă. 

Totuşi navele de război navigând în formație nu sunt scutite de 
a evita conjorm Regulilor dacă o navă izolată încearcă să treacă prin 
formatie, bazându-se pe drepturile acordate de Regulament. 

Este de recomandat însă ca atunci când o navă întâlneşte o for- 
maliune de nave de război sau un convoi să evite formaţia si sd evite 
deasemenea a o străbate. 

Este deasemenea recomandabil ca în Sen navelor portavioa- 
ne să se tind seamă că acestea trebue să întoarcă in vânt pentru ate- 
rizarea şi decolarea. avioanelor- 

. 700. Lumini specifice navelor de război. In toate marinele din 
lume se obisnueste a arăta o lumină albastră în pupa la marsul în for- 
matie. Cum ultima navă din formație nu poartă aceasta. lumină, a 
vedea o lumină albastră înseamnă că te afli in mijlocul unei formații 
mergând cu luminile stinse. 

Navele comandant poartă diferite lumini indicând gradul comaa- 
dantului respectiv. Aceste lumini nu sunt regulamentate prin acord 
international, dar obieciul general este de a avea la arborele mare o 
lumină albă arătând spre pupa, iar la spardec 1—2 sau 3 lumini ori- 
zontale bátánd spre pupa. In mare se poartá de regulà numai marca 
dela arbore. j 
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Pentru navele care dragheazá nu există un semnal international, 
dar, este însă un semnal foarte răspândit ; : 

— noaptea o lumină verde la măr si o lumină verde la capátul ver- 
gii din bordul drăgii (la amândouă capetele vergii dacă draga are 
două braţe) ; posti : 

— ziua fiecare lumină verde se inlocueste cu cate o bulă neagră. 

In orice caz navigatorul trebue să consulte regulile locale (Cărțile 
Pilot) pentru a evita să treacă prin pupa acestor nave la distanță mai 
mică de 1000 m. 

702. Navele iar care nu sunt la post sau ale căror instalații nt 
funcționează poartă lumini sau semnale speciale, prescrise de regula- 
mentele locale. : 

703. Drágile poartă deasemeni lumini sau semnale locale indicând 
bordul în care se trece. 


704. Epave. Marcarea epavelor de către nave nu este reglemett- 
iată prin acorduri internationale ci prin regulamente speciale. In orice 
caz intr'un canal, radá, etc. o navá cu pavilion verde sau lumini verzi 
marchează probabil.o epavă. . 

705. Nave în probe de viteză. 


Codul International de Semnale prevede că navele aflate în probe 
de viteză ridică pavilionul „A“ Regulamentul nu scuteşte aceste nave 
de a evita, însă este marinăreşte a le lăsa drum liber chiar când suntem 
îndreptățiți a ne menţine drumul. 

706. Nava sau barcă lucrând cu scafandri. Nu există semnal in- 
ternational ci numai 'semnale locale. Orice navă trebue să evite cât mai 
larg posibil nava sau barca lucrând cu scafandri si sd micsoreze vi- 
teza. Pentru a cere celorlalte nave să micsoreze viteza se poate intre- 
buinta si semnalul din Codul International , TE". 

707. Submarinele făcând exercitii în anumite zone sunt însoțite 
de nave de suprafață purtând ,semnaleie prevăzute de regulamentele 
locale care indică prezența submarinelor. In acest scop este prevăzut 
şi semnalul „HP“ în Codul International. 

Trebue să se aibă deasemenea în minte că luminile submarinelor 
sunt joase [a apă, deci greu de văzut. | 

Dacă totuşi s'a lovit un submarin nava trebue să rămână în zonă 
pentru a pescui eventualii supraviețuitori, cari pot ieşi din submarin 
după ore întregi. Dacă se observa. geamandura de salvare a submari- 
nului trebue sà.se intre în legătură cu el prin telefonul din geamandură. 

: 708. Veliere care remorchează. Regulamentele nu preseriu lumină 
“sau semne speciale pentru velierele care remorchează. Cu toate că 
acest caz este probabil foarte rar. el este totuşi posibil. In acest caz 
velierul remorcher si remorctul vor trebui să poarte numai luminile 
din borduri. j 


709. Pentru memorarea ușoară a principalelor reguli de manevră 
dăm mai jos câteva versuri scrise in acest scop : 


Pe timp bun sau pe timp rău 
Uită-te împrejurul tău, 

lar de-i ceaţă zic cei vechi; 
Fluer, ochi si opt urechi : 
La îndoială încet si apoi 
De-i bucluc stop si "napoi 
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Drept in prova de-i vedea 
Ros si verde nu-i belea 
Ia-o încet la dreapta ta, 
Cătând ros a arăta. 


Când la dreapta-ti ros zàresti 
Tu din drum să te feresti, 
lar la stânga de vezi verde, 
Mergi: "nainte nu te pierde. 


Verde ’n verde, ros in ros 
Drumu-i bun din mosi strămoși. 
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CAPITOLUL XXVIII 


MANEVRE IN FORMATIE 


710. Generalităţi. 

Manevra de plecare variază cu situaţia relativă a navelor, spaţiul 
disponibil, vânt, curent, maree, etc. : 

Navele fiind ancorate cu acelas numár de chei de lant, nu este 
necesar ca unele sá inceapá a vira lantul inainte de semnalul navei 
comandant, decât dacă pentru un motiv oarecare au la apă mai mult 
lant decát s'a ordonat, sau au cabestane cu viteze diferite. 


In czul când plecarea este ordonată pentru o anumită oră, la acea 
oră navele trebue să aibă lanțul virat la pic scurt, afară de cazul când 
se hotărăşte altfel. 

Când navele din formaţie sunt de tipuri dilerite si au in conse- 
cinta cabestanele mai puternice sau mai slabe, este bine să se semna- 
leze în prealabil ,,Virati ancora la pic scurt“, înainte de a se ridica 
semnalul de virare al ancorei. 

Intr'o formaţie bine antrenată ancorele trebue să se smulgă si să 
lie puse la post în acelaş timp. 

Imediat ce s'a terminat virarea ancorei, fiecare navă trebue să ia 
drumul si viteza ordonată în funcție de nava regulatoare. 

711. Navele sunt ancorate în linie de şir cu capul pe intrare. 
(Fig. 894). 

In acest caz manevra este destul de simplă cerând numai unifor- 
mitate, fara de care se pierde timp si se pot risca coliziuni. La orice 
plecare este necesar ca maşina să poată manevra imediat pentru a nu 
pierde distanța și a nu jena nava care urmează. Pentru o bună exe- 
cutare a manevrei este indispensabil ca semnaicle navei comandant 
să fie executate în cel mai scurt timp, iar semnalele indicând manevra 
proprie ridicate imediat ce este cazul. 

712. Navele ancorate în linie de sir, travers pe intrare, sau la 
capul opus. (Fig. 895). | 

In această situaţie manevra este dificilă, deoarece după virarea 
anocrei, navele trebue să întoarcă toate deodată până ce au capul pe 
ieşire,” când se ia drumul şi viteza semnalată de nava comandant. 
Pentru a executa întoarcerea în bune condițiuni este necesar ca na- 
vele să întoarcă cât mai scurt şi să păstreze continuu nava coman- 
dant în relevmentul ordonat pentru ancoraj. in acest mod formaţia va 
putea părăsi rada în minimum de timp şi fără riscuri. O oarecare ex- 
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perienta este necesară pentru a impiedeca nava să depăşească capul 
ordonat pentru iesirea din port. 

713. Navele ancorate în linie de sir rásturnate. (Fig. 896). 
. Această situație se iveşte atunci când nava comandant a condus 
navele la intrarea în port. Dacă comandantul formațiunii intentio- 
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neazà a ieşi din radă în formaţie răsturnată, cazul este acela văzut la 
paragraful 727. Dacă însă se intenționează a ieși din port în ordinea 
naturală, nava comandant va veni la dreapta (stânga), navele cele- 
lalte urmánd-o în ordinea numerelor tactice. Dificultatea constă în 
alegerea momentului când maşina trebue pusă în marş şi când trebue 
pusă pe drum, pentru a intra imediat în formaţie. Este evident că 
aceasta depinde de viteza de mars ordonată şi de caracteristicele na- 
velor din formatie. 

la cazul când navele sunt evitate cu prova spre interior, trebue 
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să se facă mai întâi o întoarcere toti odată pe ancoră, apoi să se facă 
manevra de mai sus. 


MARȘUL IN FORMATIE 


714. Generalităţi. 

Marşul în formație este modul obişnuit de a naviga al navelor de 
război. In această situație nu intră atât în consideraţie nava ci 
ansamblul formatiei. Pentru a obţine o formație impecabilă este insă 
indispensabil ca manevra navelor să concure în vederea aceluiaș scop. 
Aceasta presupune o bună pregătire marinărească, cunoașterea cali- 
tăților navei, a cărților de semnale a regulamentelor tactice si a In- 
structiunilor Comandantului Sef, ochi marinărese si sânge rece, antre- 
nament desoolíat si o bună organizare a personalului dela comandă si 
a serviciului de transmisiuni. 

Antrenamentul pentru manevra in formatie făcând: parte integran- 
tă din pregătirea de război, serviciul de ofiţer de cart pe o navă în for- 
matie este unul din cele mai importante la care este chemat ofiţerul de 
marină. Marea importanță a acestui antrenanient se poate aprecia 
numai dacă se gândește că eficacitatea artileriei, torpilelor si a tutu- 
ror armelor navale depinde de manevra navelor care trebue să le pre- 
zinte şi să le tina în luptă în condițiuni optime. Un ofiţer incapabil a 
manevra corect în formaţie, reprezintă un pericol atât pentru nava 
priprie cât şi pentru celelalte nave. 

La evoluții când semnalele se succed la intervale mici, fiecare 
navă trebue să-şi ocupe postul cât mai repede, deoarece semnalul pen- 
iru o nouă evoluție nu poate fi executat corect înainte ca precedenta 
să fie terminată. Importanța ocupării corecte a postului este tot asa 
de mare ca şi aceia a unei trageri corecte şi repezi. 

O evoluţie este censiderată corect, atunci când la sfârşitul ei 
toate navele au ocupat noul post. Aceasta presupune că unghiurile de 
cârmă şi diametrele tactice ale navelor au fost bine studiate. 

Navele în formaţie sunt continuu supuse riscului unei coliziuni si 
acesta cu cât viteza este mai mare şi cu cât distanţele intre nave sunt 
mai mici. Aceasta impune manevre imediate, cunoaşterea semnalelor si 
executarea lor promptă. 

La exercitii de noapte si mai ales în timp de război, navele naviga 
cu luminile stinse si cu viteză mare, de unde noui si numeroase riscuri 
de coliziune. 

Ofiţerul de cart dispune de un număr de instrumente care-i ajută 
la menţinerea postului. Toate aceste instrumente sunt însă susceptibile 
de avarii si din acest motiv fiecare ofiţer trebue să se antreneze la apre- 
cierea exactă a distanțelor atât ziua cát si noapiea cu ochiul liber şi 
cu binoclul. Să nu se uite cá în luptă fumul coşurilor şi exploziilor va 
face posibilă vederea navei directoare și poate si a navei din prova nu- 
mai arareori si pentru putin timp, asa de putin timp încât să nu se 
poată întrebuința nici lelemetrul nici distantierul.In astfel! de situaţii 
Ochiul si binocul sunt ultima resursă. Pe tanga; aprecierea distanţei 
este mai grea si nu se poate remedia acest inconvenient decât prin an- 
trenament. : : 

715. Organizarea personalului la comandă. 


Personalul necesar conducerii navei în formație este ceva mai 
numeros decât cel necesar navei izolate. Este absolut necesar ca ofi- 
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terul de cart sa aibă la dispoziție o echipă de semnale destul de nu- 
meroasă pentru: 

— repetarea semnalelcr ; 

— manevra semnalelor de întoarcere ; 

— semnale cu brațele ; 

— manevra semnalelor de viteză ; 

— proectoare ; 

— înregistrarea semnalelor primile. 

Personalul în subordine trebue să fie în măsură a citi corect sem- 
nalele ridicate de nava comandant, pentru ca oiiterul'de cart foarte 
ocupat cu manevra să nu fie obligat a face decâi, din când în când un 
control al semnalizării şi nu oficiul de semnalizator. 

Timonierii intrebuintati la evoluţii trebue să ia oaineni vechi, 
bine antrenați. Pentru formarea nouilor elemente” este bine să se an- 
treneze la evoluţii timonierii noui care sau remarcat deja la exerci- 
tiile navei izolate. 

716. Ocuparea postului în formaţie. 


Când formaţia se ia la ieşirea dintr'un port, navele fiind deci rás- 
pândite pe o mare suprafata, fiecare va căuta a-şi ocupa postul in 
timpul cel mai scurt, respectând însă Regulamentul Internaţional pen- 
tru Evitarea Abordajelor si Instrucţiunile Speciale. O manevră oricât 
de rapidă, nu este justificată, dacă pune in pericol nava proprie sau ce- 
lelalte: pus, 

Pentru a-și lua postul intr'o formaţie deja constituită, nava va 
lua un drum foarte puţin diferit de al formaţiei, peutru a putea intra 
în linie numai cu o uşoară evoluţie. Momentul când nava nou venită 
va lua viteza formaţiei depinde de inertia navei. In general nava va 
trebui să intre în formaţie putin în urma postului pe care îl va ocupa, 
din cauza vitezei mai mari cu care ajunge formația! De aci se vede 
necesitatea de-a dispune de un telemetru sau distantier bun. Manevra 
nu este prea complicată, dar dacă nu este făcută cu atenţie şi cu res- 
pectarea prevederilor regulamentare poate produce coliziuni. 

717. Tinerea postului. 

Pentru a tine postul in mod corect ofițerul de cart se serveşte de : 

— compasul de relevmente (etalon) ;. 

— telemetru (sextant) ; 

— distantier ; ‘ 

— un punct fix de pe nava proprie (deobicei mărul bastonului 
de pavilion din prova) care trebue să se proecteze pe acelaş punct al 
navei din fata. In acest caz trebue să se tie seamă de variația even- 
tuală a pescajului navei, comparând distanța astfel ubţinută cu aceea 
dată de un instrument precis ; 

— binoclul gradat in miimi. 

718. Postul otiterului de cart. 

Cel mai bun post, în linie de sir este in spalele limonierului, 
de unde.se poate observa exact atát mersul navei proprii cát si mersul 
navei din “prova. 

In linie de front sau rclevment locul cel mai bun este lângă com- 
pasul de revelmente din bordul dinspre nava «irectoare. 

119. Marşul în linie de sir.. 

Drumul se tine la compas pentru a nu fi influentat de ambar- 
deele navei din fata. Este recomandabil însă ca fiecare navă să gu- 
verneze cát mai exact, ambardând cát mai puţin posibil pentru a nu 
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provoca desordini în formaţie si pentru a nu micşora viteza printr’o 
guvernare proastă. 

Viteza trebue ţinută cát se poale de exact, o variație de viteză 
neprevazuta din partea unei nave, amplificându-s: dealungul. liniei 
$i putând duce la desordine complectá. Tinerea exactă a numărului de 
rotatii este deci cu atât mai important la nava comandant ale cărei 
variaţii influenţează întreaga linie. 

Distanţa se măsoară la nava din fata, alară de cazul când acea- 
sta nu este, în. mod vădit la post. Distanţa se păstrează variind, in ge- 
neral ușor numărul de rotații. Ofițerii tineri abuzează de aceasta mä- 
sură, fara a tine seamă că cu cât se manevrează mai mult mașina cu 
atât este mai greu a se tine postul. In genera! 10—12 schimbări de 
viteză pe oră sunt suficiente pentru a tine postul în mod normal: 

Când se mărește numarui de rotații pentru a reocupa postul, tre- 
bue să se revie la viteza ordonatá cu un oarecare limp înainte de a 
ajunge la post, pentru a nu-l depăşi din cauza inerliei navei. Distanţa 
la care trebue să se revie la viteza normală variind evident cu inerția 
navei şi trebue să fie cunoscută exact. 

Două vechi reguli trebuese avute totdeauna în minte la marșul 
în linie de sir și anume : „Este mai bine să jii putin înaintea postului 
„decât la urmă“ si „Totdeauna să ai un ochiu si pe nava din pupa”. 
Trebue să se țină deasemenea seamă că siajul navei din cap frânează 
putin mișcarea navei următoare aga că în general numărul de rotații 
ce urmează a se tine este ceva mai mare decât cel prevăzut în tabe- 
lul de rotații. 

Schimbările de viteză ordonate de nava comandant trebuesc exe- 
cutate imediat, ținând seamă însă si de inertia navei. 

Iesirea navei din formaţie se va face în bordul prevăzut de ins. 
iructiuni si regulamente (deobicei numerele cu sot la babord si numele 
fără sot la tribord), iar în cazuri grave când nu se poate face astfel, 
în bordul convenabil indicând manevra prin semnal. Nava. următoare 
abate în acest caz în borul opus precedentei. 

Pentru a se evita orice pericol semnalele de masini si cármá tre- 
buesc făcute la timp si corect. Veghea trebue să fie deasemenea foarte 
bună pentru a vedea la timp semnalele, mai ales la navele uşoare care 
merg deobicei cu viteză mare, ceea ce nu lasă prea mult timp pentru 
manevră. 

720. Marșul în linie de relevment. 

Linia de relevment este privită de începători ca o formație greu 
de ținut. Ea necesită în orice caz atenţie şi experienţă. Greutatea constă 
în fapiul că pentru a tine nava la post surit necesare două elemente : 
relevmentul si distanţa. Relevmentul corect este totdeauna mai im- 
portant decât distanţa. O schimbare de poziţie implică variaţii de vi- 
teză şi de drum. Cantitatea cu care trebue acționat în fiecare din ace- 
ste două direcţii variază cu poziţia relevată a navelor. (Fig. 897). Cu 
cât formaţia se apropie mai mult de o linie de şir cu atât se vor în- 
trebuinta mai mult schimbări de viteză şi cu cât formaţia se apropie 
mai mult de o linie de front se vor intrebuita mai mult schimbări 
de drum. ; 


Pentru a tine postul în mod corect trebue să se aplice următoarele 
reguli : ; ; i 


1. Pentru a micşora distanța si a menţine relevmeniul se va mări 
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viteza venind înăuntru, iar pentru a mări distanța păstrând relevmen- 
tul se va micşora viteza venind în afară. 
2. Dacă distanţa este exactă, jar relevmentul este mai mic se va 
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reduce viteza abătând în aiará. Dacă relevmentul este mai mare se va 
micşora viteza abătând înăuntru. (Fig. 898). 

721. Marșul în linie de front. 

Viteza trebue ținută în linie de front cât mai exact, deşi O schim- 
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bare de viteză nu afectează restul navelor in acelaș grad ca la linia 
de şir. Relevmentul navei directoare trebue ținut cât mai exact posi- 
bil, luând măsuri imediat ce nava nu mai este la post. Din cauza mo- 
dului cum sunt dispuse navele în formaţie nu trebue să se lucreze 
cu schimbări de drum mai mari de 50. Ofiţerul de cart trebue să aibă 
mereu în minte manevra de lăcut în caz de avarie de cármá. Efectul 
unei astfel de avarii trebue combătut imediat manevrând maşinile si 
semnalat imediat. 

La marşul în linie de front dacă nava nu este la post este mai 
bine să fie putin în urmă, decât inainte, deoarece la trecerea în linie 
de şir, nava care este mult înainte se poate ca în timpul întoarcerii să 
se apropie prea mult de nava imediat vecină spre nava directoare. 

` Dacă nava nu este la post trebue să se caute a-l ocupa numai cu 
schimbări de viteză, adică corectâd întâi releomeniul, apoi cu mici 
unghiuri de cârmă si schimbări de viteză de asemenea mici se corectează 
distanța. 

Dacă distanța la post este apreciabil eronaiă trebue să se facă o 
schimbare apreciabilă de drum si viteză, folosind raportorul diagramă 
sau alt instrument similar. Totuși nu trebue uitat că orice soluţie teo- 
etică dată de un aparat trebuc aplicată cu judecată. 

722. Marșul în convoi. 

Marşul în convoi este foarte dificil, in special la introducerea. sis- 
temului de navigaţie în convoi, din cauza inexperientei comandanților si 
ofițerilor navelor de comerţ, in ceea ce privește navigația in forma- 
lie. In consecință se impune o mare atentiune la manevră, mai ales 
noaptea. 
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723. Intoarcerile prin ocolire. 

Acest gen de intoarceri este cel mai frecvent si orice ofițer de cart 
trebue să fie familiarizat cu ele. Pentru ca o astfel de întoarcere să fie 
considerată corectă, după întoarcere, nava trebue să. se găsească la 
noul drum, la distanța ordonată şi să vadă drept în prova catargele na- 


Fig. 899. 


vei care o precedeazá, unul prin aitul. Fiecare navă trebue să în- 
ioarcá în acelaş loc cu precedenta. Pentru a evita să se întoarcă afară 
şi a combate tendinţa instinctivă a timonierului care vede nava pre- 
cedentă, aproape travers pe drumul propriu si tinde să o evite, puţin 
înainte de întoarcere se va ordona la cârmă : ,Guverneaza la compas!“ 
In caz contrariu nava va întoarce în alară, deoarece pune cârma prea 
de vreme si va deranja si întoarcerea celorlalte nave care urmează. 
(Fig. 899). Pentru a întoarce corect este necesar a lua la timp din 
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cármá, a aduce cârma la mijloc şi.a:schimba eventual cârma, pentru 
ca nava să nu depăşească noul drum. Momentul când trebue luat din 
cârmă, adus cârma la mijloc, sau schimbat cârma nu ss poate deter- 
mina decât prin practică. el variind dela navă !a navă, dar trebue să 
fie cunoscut exact de orice ofițer de cart. p 

Nereuşita unei întoarceri se poate vedea destul de devreme, ob- 
servând siajul navei dinainte. Dacă nava proprie menţine prova în apa 
turbure a siajului navei precedente si dacă aceasta a întors corect se 
poate deduce că întoarcerea proprie este corectă. Dacă însă nava în- 
toarce în apă limpede întoarcerea este greşită. 


Greșeli obişnuite la intoarceri 


724. Intoarcerea în afară. Aceasta se întâmplă când se pune cârma 
prea târziu. Nava mai este lovită si de siajul navei dinainte ceea ce o 
lace să iasă si mai mult în afară. Dacă întârzierea este mică, pentru a 
remedia această situaţie, se pune mai multă cârmă, eventual banda și 
se mărește viteza, pentru a intra în siajul navei precedente, când se 
ia din cârmă. Dacă cârma a fost pusă mult prea târziu si manevra de 
remediere nu reuşeşte, este preferabil a nu intra imediat în siajul navei 
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precedente si a urma un drum paralel cu aceasta până ce nava care ur- 
mează şi-a terminat întoarcerea. Când aceasta a terminat întoarcerea 
se măreşte viteza pentru a reocupa postul. Trebue să se țină minte că o 
navă care întoarce în afară are numai o mică rezered de unghi de 
cârmă, pentru a-și corecta eventualele greșeli. 

725. Intoarcere înăuntru. Provine din cuzá că sa pus cârma prea 
de vreme. Pentru a remedia aceasta, viteza trebue micsoratá si trebue 
luat uşor din cârmă. Dacă nava proprie ameninţă să taie siajul navei 
din fata prea aproape de acesta este bine a mări viteza si a pune mai 
multă cármá pentru a o evita, mergând apoi parale! cu ea cum s'a vă- 
zut la punctul precedent. Astfel de cazuri se prezintă mai des la intoar- 
ceri de peste 300. 
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726. Pierdere de distantá in timpul intoarcerii. Se datoreste in ge- 
neral inexperientei, incepátorul fiind alarmat de faptul că nava din fata 
întorcând, ceea ce face să pară cá cele două nave se apropie mult si în 
consecință reduce viteza. Distanţa astiel pierdută trebue câștigată 
după intoarcere. Marele neajuns al pierderii de distanţă este că navele 
următoare micşorează şi ele viteza ceea ce aduce desordine în. toată 
linia. i 

727. Sfaturi practice. 

]. Schimbările de viteză în iimpul întoarecrilor trebuesc facute 
numai în caz de necesitate absolută, în linie generală ele trebuind să 
fie evitate. Dacă se face este bine să se ţină minte că luând din cârmă 
se mărește viteza si punând mai multă cármd se micşorează viteza. 

2. Când nava precedentă a întors în afara siajului navei dinaintea 
sa, trebue o mare experiență pentru a evita aceiași gresala. 

Când greșeala navei precedente este mare, nava: proprie va trece 
foarte aproape de aceasta. In consecință este preferabil a începe intoar- 
cerea ceva mai devreme, manevránd cu toată atenția si luând măsuri 
din timp în caz de pericol. 

3. Intoarcerea se poate [ace exact dacă se tine seamă de timpul ne- 
cesar pentru a parcurge distanța între două nave. Dacă distanţa ordo- 
nată este, spre exeemplu, 750 m. si viteza 24,3 Nd., distanţa între nave 
va fi parcursă in 60 secunde, după ce prima navă a început întoarcerea. 
In practică va fi- bineinteles. necesar a comanda punerea cârmei cu 
câtva secunde înainte de ora fixată, număr de secunde egal cu timpul 
necenar manevrei cármei. Acest avans va varia si în cazul când nava 
este înaintea sau înapoia postului său in formație. 

4. Trebue să se tind totdeauna seamă că- pentru a întoarce corec: 
este necesar ca nava să fie la drum în momentul în care se pune cârma: 
Dacă nava are capul în afara întoarcerii, trebue să se pună mai multă 
cârmă decât în cazul normal şi trebue să se ia din cârmă în cazul 
contrariu. 

728. Intoarcerile toti odata. 

Intoarcerile „toți odată” sunt destul de ușoare pentru o formaţie de 
nave identice şi cu unghiurile de cârmă bine stabilite. 

Trebue să se tina totdeauna minte că la intoarcerile „taţi odată” din 
linie de şir, nava din coadă trebue să iniţieze întoarcerea, în caz con- 
trariu navele riscând mult să se abordeze. 

La întoarcerile de 1800 din linie de şir, pierderile de distanță vor 
trebui să fie compensate mai mult din cârmă decât din maşini, iar la 
întoarceri din linii de relevment apropiate de linia de front trebue să 
se intrebuinteze mai mult maşinile decât cârma. 

Este de mare importanță pentru executarea corectă a întoarcerii 
ca nava sa fie oprită din giratie când a ajuns la noul drum, Pentru 
aceasta este nevoie să se ia din cârmă sau să se schimbe cârma câtva 
timp înainte de a ajunge la noul dium, timp variabil cu calităţile navei 
și care se stabilește prin practică. 

729. Marșul în formaţie noaptea. : 

Marşul in formaţie noaptea, in timp de pace, nu prezintă prea mari 
lificultáti. Trebue depusă însă multă atentiune deoarece distanța nu 
poate fi apreciată în mod exact, din care cauză se dispune de mai putin 
timp ca ziua, pentru o eventuală manevră de evitare. 

In timp de război sau la exercitii, se sting complect luminile păs- 
trându-se eventual sau aprinzându-se când este cazul o mică lumină al- 
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bastrá in pupa. In astiel de împrejurări distanța se păstrează cu aju- 
torul binoclului gradat în miimi, sau observând un punct fix al navei 
pe care se proécteazá când nava este la post lumina din pupa a na- 
vei precedente. 

730. Marșul in formatie pe timp de ceaţă. 


Dacă navigația navei izolate este foarte dificilă pe timp de ceaţă, 
navigatia în formație poate duce la dezastre, dacă nu se iau din vreme 
măsurile necesare şi nu se navigă cu atenţie. 


Se va considera că este cazul a lua măsuri de prevedere atunci când 
ceața face imposibilă vederea pavilioanelor de semnale la 600 m., sau 
când nu se mai văd luminile de drum, la aceiaşi distanţă. 

Măsurile de luat în formație sunt : 

1. A se anunţa comandantul. 


2. A se aprindee cate un proector la prova si la pupa indreptate in 
axul navei şi putin înclinate aşa ca lumina sa nu lovească comenzile 
navelor din prova si pupa. Dacă ceața este groasă proectorul trebue 
ochit însă pe comandă. 

3. Filarea geamandurii de ceaţă la pupa. Geamandura de ceaţă se 
compune dintr'unul sau două flotoare, piturate deobicei cu dungi ori- 
zontale albe și roşii, care, se filează cu o saulă suficient de lungă asa ca 
să se găsească aproximativ la înălțimea provei aavei următoare. Este 
recomandabil a avea totdeauna o a doua geamandură de ceaţă, gata de 
filat la pupa, pentru cazul când sar rupe saula primei. 

4. A avea la îndemână păcură nau ulei pentru filat, care tormeazá 
o dâră după care poate guverna nava din pupa. Acest procedeu este 
foarte bun în timp de pace, dar în timp de război nu se întrebuințează, 
putând servi la demascarea formaţiei sau convoiului. 

5. Ziua se va guverna după siajul navei din prova, care se poate ur- 
mări la o distanţă destul de mare, procedeu verificat în dese cazuri. In 
general siajul navei precedente se vede chiar și noaptea. 

6. Inchiderea porților etanșe, care nu sunt necesare serviciului si 
repartizarea de oameni care să execute închiderea generală în caz de 
pericol. 

7. Intărirea veghei (gabie, linie de plutire). Câteodată se poate ve- 
dea pe deasupra sau dedesubtul saneului de ceaţă. j 

8. Atentiune la semnale prin T. F. S. radiogoniometrie şi Semnale 
sub apă. 

9. Maşinile provenite pentru a fi gata de manevră în orice moment. 

10. Tinerea exactă a vitezei si drumului. 

11. Fluerul, sirena si tromba de ceață gata de functionat. 

12. Oameni cu negajfoane la prova si la pupa 

13. Un bun sistem de transmisiuni dela prova la comandă (telefon). 

14. Linişte pe punte, ordinele dându-se numai de cei autorizaţi a 
o face si cát mai scurt. Nu se bate clopotul ! 

Cum s'a văzut intr'un capitol precedent direcția si intensitatea. su- 
netului sufăr disturbări mari pe timp de ceață. 

“Tabelul de mai jos dă valoarea medie a bataii câtorva surse sonore | 
mai des întrebuințate. | 


— Lovitură de tun . . . 10 Mm. 

— Sirenă de far . . . . 8 Mm. 
— Fluer de navă . . . . 3—4 Mm. 

— Salva de infanterie . . 80C—1000 m. i 


229 


- 731. Venirea la distanţă de megafon. 

Navele uşoare torpiloare, vedete, vor veni la distanță de megafon 
paralel cu nava si dinspre pupa. Este o gresald gravă a micşora prea 
mult viteza mai ales dacă este vânt. Cu o viteză ridicată este uşor a ţine 
distanța intrebuintand numai mișcări uşoare de cârmă. Trebue să se țină 
seamă întotdeauna de fenomenul de sugere. 

Navele mari derivând mai mult decât cele uşoare este mai marină- 
resc a se tine sub vântul acestora. unde torpilorul sau vedeta este mai 
apărat de valuri. Pe vdat tare si vânt de travers dsianta trebue să fie 
mat mare ca pe creme bună. 

732. Primirea. şi predarea mesagiilor. 

Transmiterea mesagiilor cu bandula este o manevrá destul de frec- 
venta când navele stau mai mult timp in mare. 

Torpilorul sau vedeta vine deobicei în vânt depăşind puțin cu pro- 
va pupa navei căreia îi transmile sau dela care primeşte mesagiul, la 
distanța de aproximativ 30 m. Ofiţerul de cari trebue să facă tot timpul 
atenţie pentru ca prova torpilorului să nu depășească prea mult pupa na- 
vei. După primirea sau reducerea mesagiilor, torpilorul măreşte viteza 
pentru a-şi reocupa postul. Dacă postul său este în coada formației, el 
poate face manevra zisă de scurgere, care constă în a reduce viteza la 
atât cât este necesar pentru a guverna, aşteptând să se scurgă prin fata 
sa, întreaga formație până ce ajunge în dreptul postului său. 


OM LA APĂ 


733. Generalităţi. 

Manevra de om la apă în formaţie trebue să fie prevăzută în deta- 
liu în „Regulamentele tactice”. 

In rândurile de mai jos se dau numai sfaturi generale. 

Se poate spune că manevra de om la apă în formaţie este mai difi- 
cilă decât în cazul. navei izolate, deoarece se riscă o coliziune si in orice 
caz se provoacă desordine în formație. Pentru ca manevra să fie făcută 
fără pericole şi cu succes, este necesar ca instructia ofiterilor de cart şi a 
echipajelor să fie mult mai desvoltată decât în cazul navei izolate. In 
afară de aceasta este necesar ca ofiţerii de cart să fie bine antrenați la 
marșul şi evoluţiile în formaţie. 

734. In linie de sir. 

Nava care a pierdut omul trebue să ridice imediat semnalul de om 
la apă, indicând totodată bordul în care întoarce şi mersul maşinilor. 
Nava următoare iese din formaţie în bordul opus, nava care urmează 
acesteia în bordul în care a întors prima navă și aşa mai departe.Navele 
din pupa celei care a pierdut omul, dacă sunt în măsură a ajuta la pes- 
cuire, pun barca la apă pentru a contribui la căutare si pescuire, Dacă 
emul a cázut de pe nava din coadă sau depe penultima navă, nava din 
coadă poate manevra și cu mașinile înapoi, pentru pescuire, dacă aceasta 
. este necesar. Nava care a pierdut omul, după iesrea din formaţie mane- 
vrează pentru pescuire cum s'a văzut intr'un capitol precedent. (Fig. 
900). 

După pescuirea omului sau când s'a renunțat a-l mai căuta, nava 
trebue să semnaleze dacă omul s'a găsit sau s'a pierdut. 
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735. In linie de relevment. 

Nava va face imediat semnalele vázute mai sus. Intoarcerea tre- 
bue să se facă numai în bordul in care se află nava directoare, pentru 
a evita o coliziune. (Fig. 826). Pentru acelaş motiv întoarcerea trebue 
să fie foarte scurtă (cârma banda, masini). In cazul când omul a căzut 
în bordul navei directoare, întoarcerea nu este posibilă, în acest bord, 
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deoarece sar merge la o coliziune sigură. In acest. caz se vor stopa 
maşinile intorcánd numai după ce navele celelalte au trecut de locul 
accidentului sau au manevrat. Dacă este posibil, navele din pupa celei 
care a pierdut omul pot ajuta la pescuire. 

736. In linie de îront. 

In acest caz întoarcerea nu este evident posibilă. In consecinţă 
singura manevră indicată este a stopa imediat pentru a feri omul de 
elici, urmând ca întoarcerea si manevra de salvare să fie făcută după 
ce formația s'a îndepărtat suficient. Pentru a câștiga spaţiu nava care 
a pierdut omul, trebue, imediat ce omul a fost depăşit să pună maşinile 
pe drum înapoi. (Fig. 902). 
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SOSIREA 


737. Planul de ancoraj. 

Ancorajul destinat unei forte navale trebue să fie suficient de 
spafios, pentru ca toate navele să poată sta la ancoră fără pericol. 

„ Pentru aceasta spaţiul între două puncte de ancorare irebue să fie 
de tree lungimi de navă, iar dacă spațiul permite este bine a-i mări la 
patru lungimi de navă. 

Isobarele radei respective, vor determina liniile de ancoraj pentru 
navele mari şi mici. 

Liniile de ancora) trebuesc astiel alese ca întreaga flota sau frac- 
tiuni din ea să poată pleca fără a-și creia reciproc dificultăți. 

Punctele de ancorai se pot materializa pe teren cu ajutorul unor 
geamanduri şi sunt trecute într'un plan de ancoraj din care fiecare 
navă trebue să posede un exemplar. Pe planul de ancoraj se trec dea- 
semenea releumentele sau aliniamentele cari determină fiecare punct 
de ancorare, sau în lipsa acestora relevmentele si distanțele la nava 
comandant. 

738. Ancorarea succesivă. 

Manevra este în general precedată de semnalul comandantului 

f „Libertate de manevră“. Fiecare navă imanevreaza izolat pentru 
a- ue ocupa postul de ancor aj căutând a-l ajunge cát mai repede. 

In cazul când trebue să se ancorcze în funcție de relevmentul al- 
tei nave, este bine a se menţine în pupa acesteia, așa ca atunci când a 
iundarisit ancora, nava proprie să mai aibă o oarecare distanță de 
parcurs. Relevmentul nu trebue luat la nava însăşi ci la punctul unde 
a fost fundarisita ancora sa, pentru ca după filarea lanţului, nava să 
se afle corect la post. 

739. Ancorare toti odată. 

Singurul model de a ancora perfect, în formaţie, este ancorarea n 
odată. Inainte de ancorare escadra ia formaţia in care se va găsi anco 
ratá, navele ne mai avánd altceva de fácut decát sá pástreze dale 
tul si distanța navei comandant. 

‘Cand nava comandant a ajuns la locul său de ancoraj, scoboara 
semnalul de ancorare, care trebue sa fie imediat executat de nave. Na- 
vele avand in general o inertie variabilà cu tipul lor, ele trebue sa facá 
atentie la manevra de oprire a navei pentru a nu strica formatia in 
ultimul moment. Lungimea de lant ce se va fila la apa este indicata, 
in general, prin semnalul navei comandant. Navele care nu sunt la 
post, in momentul coboririi semnalului de ancorare vor trebui, evident 
să-l ocupe înainte de a ancora. 

Dacă s'a ancorat intr'un punet greşit, va trebui să se vireze an- 
cora şi să se ancoreze din nou în punctul corest. 

740. Ancorarea in interiorul unei formații deja ancorate. 

Nava trebue. să se prezinte pe cât posibil. cu un cap paralel cu 
capul la care sunt evitate celelalte nave, guvernând pe golul dintre 
navele din prova si pupa punctului sáu de ancoraj. Când a ajuns pe 
linia ancorelor celorlalte nave (a se face atenţie la căpătânele care o 
indică) si se află la distanţa ordonată de nav ele din prova şi pupa, fun- 
dariseşte ncora, filând aceiaşi lungime de lant ca si celelalte nave. 
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CAPITOLUL XXIX 
MANEVRE DE PORT 


ACCESUL PORTURILOR 


741. Balisajul. Se numesie.balisaj ansamblul tuturor semnalelor 
plutitoare, car servsc a indica canalele si zonele navigabile, pericolele 
aflate sub apă, sau zone rezervate anumitor scopuri. El este consti- 
tituit geamanduri si balize de diferite iorme si culori, variind dela 
tara la tara, desi s'au făcut numeroase încercări de a-l unifica. In 
general balisajul este constituit din geamanduri roșii şi negre, care 


Semnale de mérare in port 
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arată limitele canalului navigabil, geamanduri cu linii roşii si negre 
care arată bifurcárile, geamandurii verzi pentru epave, geamanduri 
galbene pentru carantină sau scopuri speciale, geamanduri de diferite 
culori prevăzute cu bastoane având la cap sfere sau conuri cari arată 
pericolele. Balisajul este dscris în detaliu în cărțile pilot, care trebuesc 
consultate cu atenţie înainte de a intra în port 

742. Semnale de intrare în port. in timp de pace sunt prevăzute o 
serie de semnale pentru a permite sau interzice intrarea sau ieşirea 
din port. Aceste semnale sunt hotărite de „Acordul dela Lissabona' din 
23 Octombrie 1930 (Fig. 903). 
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Dacá aceste semnale sunt ridicate in timp ce o navá este in curs 
de manevră, ea va trebui să rămână pe loc, fara a împiedica trecerea 
altor nave, bine înţeles în limita siguranţei proprii. 

743. Semnale de timp rău. Porturile dotate cu semafoare semna- 
lează perturbațiile. atmosferice. anunţate cu ajutorul semnalelor din 
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celor unui ceasernic. 


tabelul de mai jos, hotárite tot prin „Acordul dela Lissabona“. Sem- 
nalul de schimbare a direcţiei vântului se ridică alături de acela indi- 
când direcția vântului (Fig. 904). z 

744. Semnale de maree. După „Acordul dela Lissabona”, inalti- 
mea mareei este indicată ziua printr'un cod compus din conuri, cilin- 
drice si sfere, aşezate respectiv pe trei linii verticale. Numărul conu- 
rilor indică numărul de unități alese, cilindrii reprezintă 5 unități, iar 
sferele 25. Noaptea conurile se întâlnesc cu lumini verzi, cilindrii cu 
lumini roşii, iar sferele cu lumini albe. O flamură albastră sau o lu- 
minä verde având la dreapta o lumină albă, indică mareea joasă sta- 
tionara. Un pavilion alb cu o cruce diagonală neagră sau o lumină albă 
având la dreapta o lumină verde indică mareea înaltă staționară. Un 
con cu vârful in sus, sau o lumina verde deasupra unei lumini albe in- 
dică marea înaltă. Un con cu vâriul în jos sau lumină alba deasupra 
unei lumini verzi indică mareea joasă. 

Pentru unităţile alese de fiecare tard şi eventuale abateri dela 
prescriptiunile ,,Acordului dela Lisabona“ trebue să se consulte cu 
atenție cărțile pilot. 

745. Pilotajul. Pilotul unui port sau canal este un marinar bun 
cunoscător al regiunei şi manevrelor impuse de conditiunile locale, 
care este însărcinat a indica comandantului navei drumul de urmat 
și locul, dana sau geamandura la care urmează a ancora (acosta sau 
lega). După funcțiunea ce o îndeplinesc piloții sunt de coastă, port, 
bară, fluviu, strâmtoare. Aproape fiecare canal, port, fluviu sau strâm- 
toare are regulamentul său de pilotaj. 

Relatiunile dintre comandanții navelor Marinei Militare si piloti 
sunt prevăzute în „Regulamentul Serviciului la Bord“ şi „Instrucţiunile 
Serviciului Hidrografic pentru Ofiferul cu Navigatia^. 

In conformitate cu aceste regulamente, Comandantul navei ră- 
mâne tot timpul responsabil de manevră, executând indicatiunile pilo- 
tului numai după ce Sa asigurat cà nu sunt periculoase. In practică pi- 
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lotii acreditaţi sunt o pretioasá sursă de informaţii nu numai in ceeace 
priveşte cunoaşterea locurilor, dar şi in privința manevrelor de făcut. 

După ce s'au primit dela pilot toate informatiunile dorite, se va 
schiţa manevra ce urmează a se face si se va expune pilotului. In tot 
timpul manevrei, comandantul va tine pilotu! lângă el pentru a-i cere 
orice fel de relaţii suplimentare. 

In unele locuri foarte dificile. in care manevra cere o mare pre- 
cizie, şi cunoaşterea condiţiilor locale, se va cere pilotului să indice 
continuu manevra de făcut cu maşinile, cârma şi eventual ancora. 

Pilotul nu trebue să comande direct nava decât in cazuri cu totul 
excepționale. In aceste cazuri manevră pe care pilotul intenționează să 
o facă, trebue propusă comandantului care să se declare de acord. cu ea. 
Comandaniul navei trebue să urmărească cu atentie, tot timpul ma- 
nevra si să o întrerupă de îndată ce apreciază că esie periculoasă. 

In unele cazuri (foart rare) pilotul éste prin regulamente locale, 
singur responsabil de manevra navei cum sunt spre exemplu: cana. 
lele Kiel și Panama unde navele care trec prin aceste canale trebue să 
admită ceastă prescriptiune. 


MANEVRE 


746. Generalitati. Plecarea dela cheu, acostarea, intoarcerile si 
schimbările de poziţie ale navei în porturi şi ape înguste suni manevre 
dificile, dar foarte frecvente în practica marinărească. 

Ele cer o forate bună cunoaștere a navei. o apreciere exactă a tu- 
turor influențelor exterioare ca vant, curent, valuri şi ofiţeri si un echi- 
paj foarte bine instruit. Nu trebue să se uite că fundurile mici si anu- 
_mite condițiuni iocale pot influența foarte defavorabil calităţile mane- 
oriere ale navei, ceeace face absolut necesară ajutorarea manevrei ct 
pardme sau ancore. Aceasta presupune si o bună organizare a servi- 
ciului bărcilor, reușita multor manevre depinzând de antrenamentul 
armamentelor. 

Navele de oarecare dimensiuni manevrează greu fara remorchere, 
mai ales pe vant tare. Este nemarinaresc a te lipsi de ajutorul remor- 
cherelor pentru a face cu propriile forte o manevră elegantă, dar ris- 
cată care poate reuşi odată sau de două ori, dar care în caz de nereușită 
poate prcinui avarii grave. 3 : 

In port nu trebue să se maneureze cu viteză mare, doarece valu- 
rile provocate jeneazá celelalte nave, rascolesc iundul si la mars ina- 
poi pot avaria chiar condensorii. In afară de aceasta o navă lansată cu 
viteză când vine este greu de oprit. 

Pentru a arăta la comandă dacă elicea dintr'un bord oarecare 
este liberă, este recomandabil a întrebuința discuri colorate pe o parte 
roşie şi pe alta albă, roşu indicând că elicea nu este liberă, iar albul 
contrariu. 

Personalul dela maşini trebue să fie si el antrenat pentru ma- 
nevră, asa ca între comandă, maşinile principale, auxiliare si caldarl 
să fie o colaborare periectă, fără de care nu se poate manevra în bune 
condițiuni si se pot produce avarii. 

Orice-manevrá presupune un plan, materializat în cazurile difi- 
cile printr'o schiță, care să prevadă si alle eventualitati pentru cazul 
când manevra nu reuşeşte, sau o schimbare a condijiunilor hidrogra- 
fice sau meteorologice o fac imposibilă. 
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Planul manevrei, trebue astiel întoemit încât vântul si curentul 
să contribue la succes. A lupta contra lor, îseamnă in mod aproape Si- 
gur a se expune la un insucces. 


O manevră de port este greu de dirijat, chiar dacă se dispune de 
bune legături telefonice cu posturile dela prova şi pupa. Pe cât posibil, 
ofiterii cu manevra la prova si pupa trebue să primească din timp in- 
structuni precise asupra intentiunilor comandantului. Pentruca ` ma- 
Heora să se desfăşoare corect si sigur este, recesar ca fiecare din aceşti 
ofițeri să aibă la timp inițiativă, în cadrul manevrei generale ordonată 
de comandant. 


La orice manevră de port ancorele trebue să fie fot timpul gata de 
fundarisit, 


747. Pregatiri pentru manevra. Inainte de a intra in port nava tre- 
bue să facă următoarele pregătiri : 
— Instalaţia: de ancorare gala de manevră. 


— Intrarea barcilor, gruelor, platformelor tunurilor cari ies în 
afara bordului. 


— Inchiderea porţilor etanșe. 

— Pregătirea bărcilor si armamentelor pentru manevra parâ 
melor. | 

— Pregătirea bandulelor de armă şi de mână. 

— Pregătirea parâmelor. 

— Pregătirea baloanelor si tranchetilor. 

— Posturile de sosire. 

748. Reguli generale. Următoarele reguli trebuesc avute totdea- 
una în minte la manevrele de port. 

1. O navă cu vapori este în echilibru faţă de vânt pentru aliuri 
cuprinse între travers şi vânt din pupa. 

2. O navă care are viteză înainte şi derivează este ardentă. O 
navă care derivează cu viteza înapoi este fcarte moale. 

3. Nava simte foarte puțin cârma la viteză mică înapoi. In asfel 
de cuzuri acțiunea cârmei poate da efecte cu totui neprevăzute, 


4. Dacă elicile bat înapoi, chiar dacă nava are o oarecare viteză 
înapoi, nava guvernează ca la mars înainte. = 


5. Pupa mătură la intoarceri. Unghiul de derivă trebue cunoscut 
exact. Pupa nu evită un obstacol aflat in bordul opus întoarcerii, decât 
dacă distanța între comandă si acest obsatcol eeste mai mare decât 
aproximativ 1/3 din lungimea navei, atunci când obstacolul se află la 
traversul comenzii. 


6. In vecinătatea obstacolelor sunt de temut Schimbări de curent şi 
coniracurenji. 

7. Ancorele fără traversá nu muşcă dacă nava nu are viteză. To- 
usi numai efectul ancorei şi lanţului care se társásc pe fund pof ajuta 
mult manevra. 

8. Trebue să evite trecerea prea aproape de geamanduri. Dacă 
nava este obligată totuşi să o facă, este bine ca elicele să fie imobile. 
Pentru aceasta maşinile trebuesc stopate din timp, mai ales la navele 
cu turbine, unde intervalul dintre ordinul de stepare si momentul in 
care elicile au stopat este în mod curent de 1 minut. 
| 9. Timpul mort la punerea maşinilor înapoi trebue să fie cunos- 
cut exact. El este mai mare la navele cu turbine. 
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10. Intoarcerile trebuesc totdeauna indicate cu Semnale regulas 
mentare de îluer sau sirenă. 

749. Rolul ofițerilor cu manevra la prova si pupa. Ofiţerul cu ma- 
nevra la prova este în general secundul navei, iar cel dela pupa cel 
mai vechi ofițer după acesta. 

Manevrele ofițerilor cu manevra la prova si pupa influențează nu 
numai manevra locală cu care sunt însărcinați, cu întreaga manevră 
a navei. 

Comandantul navei trebue să-i pună !a curent cu manevra pe: 


care intenționează a o face mai ales daca nu au mai manevrat im-- 


preuna, deoarece în timpul manevrei nu le mai poate da decât ordine- 
scurte: 

Manevra la prova si pupa trebue să fie în concordanţă cu ordi- 
nele comandantului, cu intentiunile sale si cu felul său obișnuit de a 
manevra, de vânt, de curent si de obstacolele de evitat. 

750. Mánuirea parâmelor pe punte. 

Dacă se întrebuințează parame de sârmă. se va «vila să se lucreze: 
cu ambele capete ale parâmei, deoarece, in acest caz, parâmele se ră- 
sucese la mijloc. Se va îngriji ca în timpul manevrei să nu se frece de 
"obiecte tari sau ascuțite, care le rod si le micşorează rezistenţa. După 


ce o parâmă de sârmă a fost virata la cabestan întrun isngur sens, ^ 


este bine ca la viitoarea manevră să lie virată in sensul Opus, pentru 
a nu se rásuci. cri 

Când nu se cere parámei o elasticitate prea mare, ci este necesară. 
numai o filare regulată, este preferabil a se întrebuința parâme de 
sârmă în locul parámelor de cânepă. 

In timpul manevrei parâmele trebuesc supraveghiate cu ingrijire 
peniru a putea fila [a timp o parâmă care este supusă la un efort prea. 
mare. Ruperea unei parâme are drept urmare cel puţin întârzieiea si 
ingreunarea manevrei, dacă nu punerea navei intro situaţie pericu- 
loasa. O parámá de sârmă ruptă poate pricinui şi accidente foarte se- 
nioase de personal. Oprirea filarii se face prin frecarea parâmei pe. 
babale. Dacă parâma urmează să rămână mult timp in aceasta pozi- 
tie, ultimele volte la babale vor fi legate cu o sfilatà, pentru a se 1mpte- 
dica filarea. Darea unei parâme la mal se face cu ajutorul bandulei 
"sau cu barca. Bandula se compune dintr'o saulă având la capăt o pară 
de lemn, care serveşte la aruncare. Unele nave au un dispozitiv de 
aruncarea bandulei cu arma, In cazul paramelor grele se dă mai în- 
tâi o parâmă intermediară mai subţire la care se leagă parâma grea 
Aruncarea bandulei este necesar să fie bine cuncscuta de toti oamenii 
de punte, antrenamentul la aruncare putând fi considerat si un sport. 

O bună si rapidă manevră a bandulei micşorează mult durata și 


uşurează manevra, evitând accidente ca încolăcirea parámelor pe elice,. 


accidente care pot imobiliza nava pe un timp destul de lung. 


Dacă distanţa este prea mare piu posibilitățile bandulei, parâ- 
mele se dau cu barca. Pentru aceasta înainte ca ambarcatiunea să 
plece dela bord, este bine să se ia în barcă o lungime convenabilă. de 
parâmă care se filează în timpul parcursului, pentru a se ușura ma- 
nevra. 

Inainte de a fi dată în barcă parâma trebue să fie trecută prin 
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urechea sau somarul respectiv dela bord. In barcá pe parámá se dá 
cum se vede în fig. 905. — 

In cazul când barca trebue să lupte contra unui curent sau vânt 
prea puternic, este preferabil: să se dea toată parâma în barcă care 
merge la cheu, pune gata in baba, dupa care vine cn parâma la navă 
ajutându-se de vânt sau curent (Fig. 906). 

Când este necesar a se da o parâmă la mal pe un curent tare 


> Sarma 


Fig. 905 


de travers se vor intrebuinta doua barci pentru remorcarea parámei 
(Fig. 907). 

Daca se dá o parama la o baba unde se ailă deja o gaşă, cea de 
a doua gasá se dá prin interiorul celei dintáiu, pentru a nu se impie- 
dica molarea acesteia. 


Prin intrebuinarea ambarcatiunilor cu motor se câştigă timp, 
dar se cer o mai mare atentiune la manevră pentru a nu se încurca 
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Fig. 906 Fig. 907 


II 


parâma la elici. In acest scop este bine să se mărească cu 2—3 oa- 
meni armamentul şalupelor. Oricare ar fi ambarcatiunea intrebuin- 
tata ea trebue să fie prevăzută si cu o bandulă. La plecare se va in- 
dica precis şeiului de barcă babaua sau inelul la care trebue să dea 
paráma, pentru a se evita ordinele date prin megafon, care se pot 
înțelege greșit. 

751. Baloane, trancheti. Pentru a feri corpul navi de lovituri se 
întrebuințează, la acostări, baloane şi trancheti care trebue sá se gă- 
sească totdeauna în număr suficient la bord. Pe navele uşoare, nave 
cu bordaj subţire, baloanele si tranchetii trebue așezați asa fel încât 
să se sprijine pe părţile rezistente ale cocii ca: apărătoarele elicilor, 
copastii, grui, sau coastele navei. Pentru o staţionare mai îndelungată 
sunt foarte indicati trachetii orizontali, mai lungi, așezați la sau 
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aproape la linia de plutire, asa ca sá se sprijine pe una sau mai multe 
coaste. E 

„752. Efectul parâmelor. Fie F (Fig. 908) tensiunea unei parame 
aplicată în urechea U- Transportând această forţă în centrul de greu- 
tate G (aplicând în acest punct dona forte egale cu F şi de sens contra 
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Fig, 908 ` Fig. 909 


una alteia) si descompunánd pe F după axul navei si după travers 
se obțin : : 

1. Un cuplu de evoluţie FF’. 

2. O componentá de propulsie P. 

3. O componentă de derivă D. 

Valoarea acestor forțe si cuplul variază cu locul urechei, in ra- 
port cu nava şi cu sensul în care întinde parâma. Astfel : 
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1. O parama dacă este exact în axul navei spre prova sau pupa 
are numai un efect de propulsiune. 

2. O parâmă dacă spre prova are ca efect, în afară de o înaintare 
a navei, o întoarcere care durează până ce directiunea forței coincide 
cu axul navei. Pupa ese în afară în bordul opus (Fig. 909). 

3. O parama data travers pe navă la prova (travers prova) are în 
primul rând un efect de întoarcere, prova intrând mai mult înăuntru 
decât ese pupa în afară (Fig. 910). Dacă se voeste a micşora esirea în 
aiară a pupei este necesar a se da si o traversá la pupa. In acest caz 
traversa prova este supusă unui efort mai mare deoarece suportă si o 

eplasare laterală a navei pe toată lungimea ei (Fig. 911). Când se 

virează paráma prova nava are şi o mișcare înainte, miscre care de- 
vine cu timpul mai slabă, în timp ce se întărește mișcarea de în- 
toarcere. : 

Dacă se dau câte o parâmă la prova si pupa, nava se poate trage 
la cheu deplasându-o paralel cu ea însăşi. Această manevră este foarte, 
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dificilă, deoarece necesită o forță mare pentru a învinge rezistența 
„apei. Pentru a manevra mai uşor se trag: alternativ prova si pupa. 
4. Virarea unei parâme date dela prova înapoi, are un efect de 
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întoarcere, derivă si mișcare înapoi, care durează până când paráma 
ajunge travers pe axul navei (Fig. 912). 

9. Dacă se dă o parâmă dinspre prova înapoi depe o navă care 
are o mișcare înainte prova navei descrie un cere a cărui raza este egală 


Fig. 914 


cu lungimea parâmei, pupa esind în afară în bordul opus întoarcerii. 
Bratul de pârghie se mărește până ce parâma ajunge la travers. 
(Fig. 913). 

6. Dacă depe o navă având o mişcare înainte se dă o traversă 
sau o parâmă înapoi la pupa, pupa descrie un cerc, prova esind în 
afară, în bordul opus parâmei și o oprire a navei (Fig. 914). Mişcarea 
de giratie durează până ce forța trece prin centrul de greutate al navei. 


ACOSTAREA dec 


753. Generalităţi. Nava care vine la acostare trebue să-şi reducă 
viteza din timp. Viteza trebue să tie destul de mare pentru a guverna 
în bune condițiuni şi destul de mică pentru a putea opri nava în cel 
mai scurt timp în faţa unui obstacol 

Noaptea, pe ceață si pe vânt tare trebue se guverneze la compas 
pentru a ajunge la dana destinată chiar în interiorul portului. Aceasta 
presupune însă un studiu amănunţit at planului portului. 

In cazul când se pare că manevra nu reuşeşte, se va opri nava şi 
se va termina manevra la paráme, în afară de cazul când se preferă 
a reîncepe toată manevra dela început. 

Inainte de a se decide asupra unei manevre de acostare trebue să 
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se vadà daca: plecarea va li uşoară dela dana la care se intenționează 
a se scoate. Pentru a usora plecarea este bine ea'la orice acostare ån- 
cora din bordul liber să fie fundărisită, chiar dacă nu este necesară 
reușitei manevrei de acostare. La ancorare, în port, trebue să se facă o 
mare atentiune pentru a nu ancora peste lanţurile altei nave. 
ACOSTAREA CU O NAVA CU O SINGURĂ ELICE 


754. Acostarea cu tribordul (Fig. 915). Nava se prezintă făcând 
cu cheiul un unghiu de un cart sau un cart şi jumătate daca sunt şi 
alte nave la cheu. 

Se guvernează mai întâi pe mijlocul danei, iar când nava a ajuns 
ia distanţă suficientă de cheu se pune încet înapoi și cârma stângă (1). 

Efectul cârmea aduce nava paralelă cu cheui (2). 

755. Acostarea cu babordul (Fig. 916). Unghiul de prezentare, 
este ceva mai mare, circa un cart si jumătate. Se pune capul pe un 


Fig 915 Fig. 916 


punct situat la un sfert de lungime de.navà in pupa UM Tu 
se va afla prova după acostare. 

„Aproape de cheu se pune maşina înapoi, cârma Zero ceeace "face ca 
prova să abată la Td. 

Dacá la stopare prova are tendintá de a se depárta de cheu se 
‘combate această tendință cu parâma prova. 

756. Intrarea si acostarea într'un bazin îngust. Intrarea intr'un ba- 
zin îngust trebue să se facă urmând pe cát posibil axul bazinului. Pen- 
tru o navă cu două elici manevra este uşoară. Pentru o navă cu o elice 
manevra este diferită dupe cum bordul de intoarcere este babordul sau 
tribordul. 

Acostarea cu RE ul nd. usoará, île dde la mers inapoi nava în- 
toarce la tribord (Fig. 917). 


Fig. 917 
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In cazul unei întoarceri la babord (Fig; 917 a) dacă nava nu poate 
bine-din cârmă si se observă acesta târziu, nu este recomandabil a 
pune imașina înapoi deoarece efectul elicii la marg înapoi va face. ca 
prova să vie către chetul. din Td, Manevra recomandabilă este intoar- 
cerea pe ancoră í (2), care insă nu va reuși decât dacă nava este la 


Fig. 917 a 


suficenta distanță de cheu așa ca să se poate fila suficient lanţ pentru 
ca ancora să muşte, 
Dacă: faptul că nava nw putea întoarce numai din carma se ob- 


Mill E Fig. 918 


servá din vreme se poate pune mașina înapoi, folosind însă si ancora. 
787. Acostarea unei nave cu două elici. E 
Unghiul de prezentare este de circa un cart sau un cart si juma- 
tate daca spatiul este restránd (nava acosteazá in prova si pupa ‘danei 
de acostare) (Fig. 918). In 1 se pune masina din afara inapoi (Bd. in 
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Fig. 919 
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cazul figurii). Sub efectul elicii ajutat eventual de cârmă nava vine 
paralelă cu cheul. 

758. Acostarea cu întoarcere la geamandură. Dacă nava trebue 
să prezinte la un cap opus celui pe care-l va avea după acostare şi se 


poate folosi o geamandură se dá o legătură la geamandurá întorcând 
astfel nava. Manevra parâmei pupa dată la cheu trebue să fie foarte 
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bine executată deoarece dacă se virează prea 'din timp această pa- 
Tâmă nava poate intra cu prova în cheu. (Fig. 919). 

759. Alte procedee. Dacă nava a fost oprită la o oarecare distanță. 
de cheu ea se poate apropia prin manevre în masini si parame: (Fig. 
920). La o astiel de manevră parâmele sunt supuse la eforturi. foarte 
mari din care cauză mahevra nu este practicabila decât cu nave mici. 


Fig. 920 


Pentru a apropia o navă care nu posedă cabestan la pupa, se dă 
un spring dela pupa la o baba dela mal. (Fig. 921), apoi la cabesta- 
nul de ancorá, cu care se vireazà springul. oe 


Fig 921 = Fig. 922 


Acostarea cu fundarisirea unei ancore 


760. Generalitati. Nava poate fundarisi ancora înainte de acos- 
tare fie pentru a-și ajuta manevra de acostare, fie pentru a uşura ma- 
nevra de plecare. De regulă o navă de război va avea totdeauna o an- 
coră spre larg pentru a putea pleca uşor oricare ar fi vântul. Ancora 
se fundariseste de regulă asa încât lanţul să tragă la 909. In mod nor-. 
mal nu este nevoie a fila prea mult lant. Câteodată însă se pot fila 
până la 4—5 chei. 

761. Manevra normală. Nava se prezintă "paralel cu cheul, se fun- 
dariseşte ancora şi se acosteză virând legăturile la cheu. 

Dacă nu se dispune de spatiu suficient se vine normal pe -cheu 


(Fig. 922) se fundariseste ancora si se lasă nava să continue drumui ' 
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spre cheu. Se dá paráma prova (2) se ia volta lanțului si se pune încet 
înainte cu cârma banda pentru a evita pe lant. Nava vine putin in 
prova danei pe care o va ocupa până se aşează paralel cu cheul (3). In 
acest moment se pune maşina înapoi si nava vine la chew (4). 

Manevra este aplicabilă navelor cu una si două elici. La navele cu 
o elice acostánd cu triobrdul (Fig. 923) irebtfe să se deschidă putin 
prova (1), aşa ca efectul elicii la marș înapoi să aducă nava paralel cu 
cheul (2). In cazul acostării cu babordul (Fig. 924) maşina trebue 


Fig. 923 Fig. 924 
pusă înapoi înainte ca nava să fie paralelă cu cheul (1) pentruca efec- 
tul elicii să aducă nava paralelă cu cheul fără a risca să lovească. 
pupa (2). 

In cazul când nava este silită să întoarcă cu capul pe intrare îna- 
inte de a acosta, se vine pe drum opus capului ce-l va avea nava acos- 


Fig. 928 Fig. 926 


tată (Fig. 925) şi se fundariseste ancora dinspre cheu, întorcând apoi. 
(2, 3, 4) pentru acostare. 


„Acostarea cu pupa la. cheu 


762, Nava cu o singură elice. Presupunând că babaua la care (Fig. 
926) se va lega pupa este in babord se fundariseşte întâi Td (1) 
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şi se filează circa o cheie după care se fundariseste ancora Bd. (2). Se 
pune cârma banda si maşina încet înainte pentru a intoarce pe lanţ. 
Lanţul ancorei Bd. trebue filat în timpul evitării pentru a nu impiedeca 
întoarcerea solocitând nava spre Bd. și a permite ancorei să muște 
bine. 

Intoarcerea se continuă (Fig. 927) până ce babaua de legare este 
la circa 200 în Bd. (1). Efectul elicii la marş inapoi abate pupa spre 
baba (2), abaterea care se anulează când nava a căpătat viteza ina- 

oi (3). 
7 P cazul când babaua este în Td (Fig. 928) manevra decurge in 
linii generale ca mai sus, dar se lasă axul navei să treacă putin de 
baba (1) pentru a combate efectul elicii la marş înapoi (2). 


ACOSTAREA LA CHEU PE VÂNT 


763. Vânt dinspre uscat perpendicular pe cheu (Fig. 929). Nava 
se prezintă sub un unghiu ceva mai mare decât pe calm, circa un cart 
şi jumătate şi guvernând pe punctul unde se va afla pupa după acos- 
tare (1). Dacă prezentarea se face sub un unghiu mai mic, adică ur- 
mând un drum aproape paralel cu cheul, vântul va deriva repede nava 
îndepărtând-o de cheu. 

Manevra este identică cu acea pe calm, numai că prova se înde- 
părtează mai repede de cheu (2, 3) din cauza vântului, de unde nece- 
silatea de a guverna pe un punct mai înapoia celui dela manevra pe 
calm. Parâmele trebuese date cât mai repede la cheu, pentru ca vântul 
să nu îndepătreze nava. 

764. Vântul perpendicular pe cheu bătând dinspre larg. Manevra 
este dificilă, cere ochiu marináresc si hotărire repede. Nava pune capul 
pe un punct situat la 1/4 lungime de navă in prova locului de acostare. 
Se opreşte nava în dreptul danei de acostare şi se lasă să deriveze spre 
cheu. Dacă nava are vre-o tendință de a abate intr'un bord, înainte de 
a se da legăturile la mal, este necesar a combate din vreme astfel de 
tendințe cu cârma si maşinile. Cea mai proastă situaţie este o ten- 
dinta de a abate spre cheu când nava a mers prea departe şi trebue sa 
pună maşina înapoi, ceea ce face ca nava să abată si mai puternic 
(Fig. 930). In astfel de cazuri poate îi uşor a fundarisi ancora din vânt 
pentru a opri abaterea. Dacă însă nava este în dreptul danei o abatere 
spre cheu se poate combate uşor punând putin înainte cu cârma banda 
dreapta. 

Tot asa. de prost se prezintă cazul unei nave care vine cu viteză 
prea mare. Abaterea la Td. datorită efectului elicii care bate înapoi se 
amplifica cu cât nava pierde viteză înainte şi apoi şi mai mult când 
capătă viteză înapoi. Si in acest caz se poate fundarisi ancora din 
vânt (Fig. 931). 

765. Vânt din prova. Manevra este analoagă cu cele văzute mai 
sus, cu excepția faptului că nava pune capul pe punctul unde se va 
alla prova când nava va fi acostată. Nava se apropi intorcánd încet 
iu vânt (Fig. 932). In ultimul moment, aproape de locul de acostare 
se pune înapoi pentru a opri nava. Aceasta opreşte şi abaterea spre 
larg (efectul elicii). 

In timpul acestei manevre unul din bordurile navei (cel opus cheu- 
lui) este tot timpul expus vântului, ceeace poate provoca o tendinţă de 
abatere sub vânt. Această tendință este periculoasă, deoarece o aba- 
tere este cu attâ mai neplăcute cu cânt nu se poate combate cu masina 
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Fig. 927 


Fig. 928 


Fig..928 a 


i Fig. 929 


înapoi, deoare în acest caz abaterea sar mări si mai mult din cauza: 
tendinței navei de a veni cu pupa în vânt. Din acest motiv este bine: 


Fig. 932 


a avea o uşoară tendință de a veni în vânt, care nu este periculoasă 
deoarece este combătută de vânt. 

766. Vânt înaintea traversului dinspre cheu. Situaţia este destul 
de simplă deoarece din cauza unghiului mic dintre vânt si drumul navei 
aceasta deriveaza foarte putin sub vant, 

Manevra este asemănătoare cu aceia studiată la cazul! vant per: 
pendicular pe cheu. Unghiul de prezentare este însă mai. mic. 


4 


Da 


Mee Fig. 933 


In cazul când nava acostează eu babordul se poate întâmpla ca 
prova să abată spre larg când se pune maşina înapoi (Fig. 933). 


767. Acostarea cu vânt dinaintea traversului dinspre larg. Fig. 
934). Nava se prezintă paralel cu cheul (1), iar când este aproape de 


a ni Wig. 934 


locul de acostare se vine uşor in vânt pentru a îndepărta prova „de 
cheu (2), apoi se pune. înapoi pentru a opri nava care devine paralelă 
eu. cheul (3). Venirea. în vânt este mai importantă la acostarea „cu 
Td-ul decât la acostarea cu Bd-ul. Dacă nu se vine în vânt, vântul si 
efectul elicii pot isbi prova de cheu: 


768. Vânt din pupa. 


. Manevra este cea mai dificila deoarece sava împinsă de vânt are 
viteză mare şi in afari de aceasta când viteza scade si mai ales cand 
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se pune înapoi nu se ‘mai poate spune cu precizie care va fi reactiunea 
navei. Bee 5 ARa ; : 

1. Acostarea cu tribordul. Nava trebue să se prezinte paralel cu 
cheul (cu vântul exact în ax) si la distanță convenabilă cu cheu. 
Prezentarea nu trebue făcută în nici un caz aşa încât nava să facă 
un unghiu Oarecare cu cheul, deoarece vântul ar face ca prova să vină 
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către cheu. (Fig. 935). Această tendință este foarte periculoasă de- 
oarece punând mașina înapoi, cârma nu mai acționează, iar efectul 
evolutiv al elicii amplifică tendinţă. In această situaţie este o mare gre- 
sealé a fundarisi ancora Bd. (în cazul figurii) deoarece lanţul intin- 
zând spre Td. accentuiază mișcarea. Cea mai bună soluţie este să se 
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pună mașina cu oarecare viteză înainte şi cârma banda stânga (in 
cazul figurii) pentru a îndepărta prova de cheu. 

Dacă nava se prezintă paralel cu cheul, înainte de a pune înapoi 
se dă navei o uşoară abatere în afară (Fig. 936) care de scop a com- 


Fig. 937 
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bate efectul elicii la marşul înapoi. Tendința de întoarcere în afară che- 
ului nu trebue să fie prea accentuată, deoarece s'ar putea ca pupa să 
lovească cheul (Fig. 936). 

2. Acostarea cu babordul. Acest gen de acostare este mai usor 
deoarece prova nu are tendință de a întoarce spre cheu decât atât timp 
cât nava are viteză înainte. Pentru aceasta nava se prezintă ca mai 
sus și înainte de a pune înapoi se întoarce ușor spre cheu (Fig. 937). 
Intoarcerea spre cheu este anulată când maşina bate înapoi si când 
nava s'a oprit, este din nou paralslă cu cheul. 

769. Vânt dinapoia traversului dinspre cheu. 

Nava (acostând cu babordul) (Fig. 938) se prezintă sub un unghiu 
destul de mic. Se va căuta a combate din vreme tendinţa. navei de a 
veni spre cheu. Această tendință este foarte puternică din cauză că pro- 
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va intránd sub adápostul cheului, nava nu primeste vântul decât pe 
pupa. Dacă nava acostează cu tribordul (Fig. 939) se caută a veni în- 
tai ta Bd. (1), apoi când prova s'a deschis puţin se pune înapoi (2). 


1 


Fig. 939 


770. Vânt dinapoia tcaversului dinspre larg. 

Manevra este destul de delicată. Unghiul de prezentare este de 
două carturi, nava guvernând pe un punct aflat la o treime de lungi- 
me de navă înaintea punctului unde se va afla prova. Acostand cu tri- 
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bordul se poate combate destui de usor tendinta navei de a veni cu 
pupa in cheu. Pentru aceasia se pune inainte cu cárma stanga, apoi 
se pune înainte asa ca nava să aibă tendința de a veni cu pupa in vant. 
La acostare cu babordul (Fig. 940) se combate tendinta navei de a veni 
cu prova in vant (pupa spre cheu) si se pune înapoi. Nava vine para- 
lel cu cheul, dar are încă tendința de a veni cu pupa in cheu. Pentru 

a combate această tendinţă se virează parâma prova (2). 
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ACOSTAREA PE VÂNT FUNDARISIND SI O ANCORA 


771. Vànt dinaintea traversului spre cheu (Fig. 941), Nava vine 
cu micá.vitezá perpendicular pe cheu, punând capul pe punctul unde 
“se va afla prova. La distanţă convenabilă se fundariseşte ancora din 
vânt (1) şi se continuă a înainta filând lanţul. Când nava sa apro- 


Fig. 941 


piat sulicient se tine lanţul, fără a permite însă navei să capete viteză 
înapoi, deoarece în acest caz pupa ar abate mult sub vânt, spre cheu. 
Când nava a ajuns aproape (câţiva metri) se ia volta lanţului și se 
întoarce cu maşina încet înainte și cârma banda (2). 

712. Ácostarea cu vânt dinapoia traversului bătând spre cheu 
(Fig. 942). 

Nava se prezintă făcând un umghi mic de prezentare. 

Ajunsă la distanța convenabilă (1) se fundariseste ancora. Nava 


4 
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este dusă de vânt spre cheu (2), trebue avut grije a nu tine lanțul de- 
oarece in acest caz Sar putea ca pupa să lovească cheul. 

773. Vânt perpendicular și dinspre cheu. Manevra de recomandat 
este de a veni paralel cu cheul, a da legături la mal, apoi a fila legă- 
turile cât este necesar pentru a fundarisi ancora, după care nava se 
trage la cheu. Dacă se vine perpendicular pe cheu si se fundariseste 
mai întâi ancora (Fig. 943-1) nava derivează peste lant în timpul în- 
toarcerii (2, 3). Această derivare nu se poate combate cu o parâmă la 
prova deoarece aceasta ar opri întoarcerea. Nava se mai îndepărtează 
de cheu, trecând poate peste ancoră în timp ce se trage înapoi, la 
înălțimea danei la care acostează. 

774. Vânt dinaintea traversului dinspre cheu. (Fig. 944). ; 

Nava vine perpendicular pe cheu stepează (1) si fundarisesie-an- 
cora. Ținând lanțul (2) nava întoarce si când este suficient de aproape 
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se bate bandula şi se dă paráma prova. Nava intoarce pe lant iar când 
are vântul in prova se pune si maşina încet înainte, depăşind puţin 
dana şi în felul acesta vine paralel cu cheul (3). Când se pune maşina 
înapoi pentru a veni în dreptul danei de acostare prova tinde să iasă 
în afară, tendinţă ce se combate uşor virând parâma prova (4). 


tig. 943 Fig. 944 


.. 775. Acostarea pe vânt cu nave ușoare (Fig. 954). Aceste nave 
fiind de regulă ardente trebue să se combată tendinţa de a veni în vânt 


^ Vant 


Fig. 946 


punând cârma înainte si maşina dinăuntru înapoi la vânt dinspre-larg 
(1) şi invers la vânt dinspre cheu (2). 

Dacă pentru a ieși este necesar a întoarce la capul opus celui la 
care se află nava acostată se manevrează în maşini. 

Dacă se dispune de o geamandură aşezată convenabil se poate 
folosi o parâmă prova cu care nava se desprinde de cheu. Trebue ob- 
servi însă ca pupa să nu lovească cheul, ceeace se poate întâmpla 
dacă legătura la geamandurá este variată prea repede. 


ACOSTAREA CU PUPA LA CHEU PE VANT 
776. Vânt din larg perpendicular pe cheu. Nava ancorează ca si 


pe clm. (Fig. 946-1) si este ajutata de vant care o aduce cu pupa spre 
cheu (2, 3). Nu trebue însă să se pună mașina înapoi decât când nava: 
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:aré vântul din prova si lanţurile sunt drepte (4), deoarece in caz con- 
irariu prova se îndepărtează de vânt si deci pupa nu mai vine la cheu 
la babaua de legare. 

717. Vânt paralel cu cheul. Nava vine cu vântul din pupa. (Fig. 
:947). Inainte de a fundarisi prima ancoră nava vine uşor în vânt (1) 


Fis. 947 


Vant | 
pentru a primi vântul din bordul opus celui în care se află cheul. In 
cazul când ar întoarce în celălalt bord, manevra ar fi îngreuiată de- 


oarece nava ar deriva peste lanţuri. 
Nava începe să întoarcă pe ancoră împinsă de vânt si fundari- 


Fig. 948 


seste si a doua acorá (2). Maşina se pune înapoi, înainte ca nava să 
ajungă cu pupa în dreptul babalei de legare (3). Nava vine la cheu 
putin în vântul babalei (4). Se dau lgáturile și se îndreaptă nava (5) 

„778. Vânt paralel cu cheul. Nava vine cu vântul din prova. Anco- 
rele se fundarisesc ca de obicei si nava evită pe prima ancoră funda- 
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risind. (Fig. 948), manevră destul de dificilă, nava având tendința de: 
a deriva sub vânt. Nava odată evitată se pun maşinile. înapoi guver-- 
nând pe un punct aflat în vântul babalei (4). Acest punct va trebui să. 


: Yanl 


Fig. 948 a 


fie mai depărtat dacă babaua se află în tribord, decât dacă se ailă tna 
babord (efectul elicii la marş înapoi). 


Manevra se mai poate face ca în Fig. 949, venind paralel cu cheul: 
(1) si întorcând apoi spre punctul de fundarisire (2). Punând masina« 


| Vant 


Fig. 949 


înapoi se fundarisesc ancorele începând cu cea din vânt (3). Manevra» 
se continuă ca mai sus. Această manevră cere puţin timp, dar ne-- 
cesită în schimb multă abilitate, în cazul unei nave cu o singură elice. 
779. Vântul perpendicular si dinspre cheu (Fig. 950). 
Nava fundariseste mai întâi ancorele apoi evită pe lant pentru a: 
veni cu pupa in vânt. Maşina se pune înapoi: când axul navei face un 
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unghi de circa un cart cu vântul (1). De îndată ce nava- capătă viteza 

inapoi, pupa are tendința de a veni în vânt (2), tendință combătută de 

chemarea lanțurilor şi nava va veni cu pupa la babaua respectivă. 
O navă cu două elici manevrează mai uşor dar trebue să mane- 


Vânt poo s \ 


Fig. 950 


vreze totuşi prudent, deoarece din cauza vântului se poate să aibă 
mişcări violente si repezi, greu de prevăzut. 

780. Acostarea pe curent. Nava vine de regula cu prova în ci- 
rent (Fig. 951) ceeace permite o manevră uşoare. Din cauza curen- 
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Fig. 951 Fig. 952 


tului unghiul de prezentare poate fi mai mare decât de obicei, mai ales 
dacă se acostează la un ponton. 

Nava mai poate acosta cu ajutorul parâmelor (Fig. 952), dând pa- 
rama prova (1) şi lăsându-se adusă la cheu. de curent (2) si traverse (3). 
Pentru ca nava să nu fie aruncată puternic de cheu de curent, trebue 
să se pună- la timp cârma (3) şi eventual a slăbi putin tracțiunea pe 
parâma prova punând maşina încet înapoi. - 

Dacă nava trebue să intre cu curent din pupa si să întoarcă 
(Fig. 953), ea trebue să ancoreze (1) si să întoarcă în masini (2), 
dând si o parâmă la mal. In momentul fundarisirii ancorei întoarcerea 
trebue să fie deja începută (1) pentru a întoarce uşor. Eventual se 
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ajută manevra si se evită o solicitare prea mare a lanţului sau parámei 
manevrând convenabil maşinile. Solicitarea prea. puternică a lanţului 
se evita filand la apă numai odată si jumătate adâncimea. 

Dacă acostarea trebue să se facă cu curentul din pupa se dá întâi 
parâma pupa, sau dacă se dispune se ancorează cu ancora de curent, 
procedeu de întrebuințat mai ales dacă curentul este puternic. Ancora 


Fig. 953 Fig. 954 


de curent rămâne fundarisità, sau după ce nava a dat legături la mai, 
se trage pe ancoră şi o virează mânând numai în parâme. In acest 
caz este câteodată necesar a mai da o legătură la pupa pentruca în 
momentul smulgerii ancorei nava să nu isbească în cheu. 

781. Acostarea în ecluze. Navele mari se leagă în ambele borduri 
Navele ușoare acostează pe malul din vânt pentru a pleca uşor. Gru- 
pările de nave uşoare acostează la malu! din vânt pe secţii, ceeace 
permite acostarea simultană sau aproape simultană a mai multor 
nave și scurtează durata manevrei (Fig. 954). 


PLECAREA 


782. Generalităţi. De regulă plecarea dela cheu se face scoțând mai 
întâi pupa. Pentru acasta se dă un spring din prova şi se pune maşina 
incet înainte (la navele cu două elici maşina din afară). După ce s'a 
deschis pupa se pune înapoi pentru a se îndepărta de cheu. Deschiderea 
pupei se poate face viránd pe cát posibil legătura din pupa. 


PLECAREA PE CALM 


783. Nava cu o elice acostata cu tribordul. Dacă ieşirea din port 


se găsește spre prova este suficient a deschide ‘pupa atât cât este ne: 
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cesar pentru a nu lovi alte nave acostate (Fig. 955). De îndată ce pupa 
este suficient deschisă se pune înapoi molând legătura prova si sprin- 
gul (2). Când se pune înapoi efectul elicei tinde să abată prova spre 
cheu, dar curentul respins al elicei frânează această tendinţă şi scoate 
prova. Pentru a ajuta scooterea proyei se pune cârma dreapta (2, 3). 


Fig. 955 


Dacă efectul elicei este foarte puternic, așa cá prova abate încă spre 
cheu, se stopează maşina. Pentru a pune capul pe ieşire se pune îna- 
inte şi se schimbă cârma. 

Daca ieşirea se găseşte înspre pupa se strânge prova (Fig. 955) 


Ax/ea e port . 


Fig. 956 


(1, 2) cu ajutorul springului, dat la cabestan, apoi se pune’ înapoi cu 
cârma stânga (2) in timp ce se virează springul. Cand springul nu 
mai poate ajuta întoarcerea se moleazad (3). Nava întoarce (4) iar 
când a întors suficient se pune magina înainte cu cârma dreapta (5) 
pentru a pune capul pe ieşire. 

784. Nava cu o elice acostată cu babordul. Manevra este asemănă- 
toare cu precedenta, dar pentru a combate efectul elicei la marş îna- 
poi şi de curentul respins la mars înapoi (între navă si cheu), care 
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tind ambele a face să abată pupa spre cheu, pupa trebue deschisă mai 
mult înainte de a pune inapoi.. 
Dacă ieşirea se află spre prova (Fig. 958), după ce s'a deschis 


Fig. 958 


pupa (2) se pune înapoi, iar când nava este paialelà cu cheul (3) se 
pune înainte guvernând spre ieşire. 

Dacă ieşirea se află spre pupa (Fig. 959), după ce a deschis 
pupa la maximum posibil (2) pune înapoi şi întoarce cu pupa spre 
cheu până în (3) unde pune înainte si schimbă cârma pentru a se 
dirija pe ieşire. 


Fig. 960 


785. Plecarea unei nave cu două elici (Fig. 960). 

La navele cu două elici bordul acostării este indiferent. Pentru a 
indepărta pupa de cheu se pune maşina din afară încet înainte (1). De 
îndată ce pupa începe să se deschidă se pune înapoi maşina dinăuntru 
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si încet înainte cea din afară (2). Când pupa este suficient deschisă se 
molează springul pe care s'a facut întoarcerea (3), punând maşina din- 
năuntru pe drum înapoi. 

Pe navele ușoare este câteodată suficient a se -pune maşina dină- 
untru înapoi, fără a mai Îi necesar a pune maşina dinafară înainte. 

786. Intoarcerea pe ancoră. Dacă nava nu are loc pentru manevră, 
se poate întoarce pe ancoră (Fig, 961) procedând astfel : se lasă la apă 
aumai lanţul strict necesar, apoi se pune maşina înainte şi cârma la 
mijloc pentru a întinde lanţul. Când lanţul întinde înapoi se stopează 
mașina, lăsând nava să întindă lanțul. Când nava s'a oprit cu lanțul 
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Fig. 961 


întins se pune maşina încet înainte şi, cârma in bordul întoarcerii (2). 
Nava întoarce sub efectul cármei (3). In cazul unei nave cu două elici, 
la întoarcere se pune înainte numai mașina din bordul opus întoar- 
cerii. 

Când nava a ajuns aproape cu capul pe direcţia voită (ieșirea din 
port în cazul figurii) se stopează si se începe virarea ancarei (3). Când 
ancora se smulge nava este cu capul pe iesire (4). 

787. Plecarea pe curent. Se poate face scoțând pupa cu ajutorul 
cármei ca în Fig. 962 si 963, sau prova ca în Fig; 964. 

788. Plecarea grupărilor de nave ușoare. Se poate face strângând 
prova navei din afara, care având astfel pupa liberă, poate pune înapoi 
şi a ajuta pe a doua să scoată prova (Fig. 965), sau navele rămânând 
legate cea din afară pune mașina înapoi, scoțând astfel prova ambeior 
nave din secţia (Fig. 966). : 

Când gruparea este acostata intr'o ecluză, se dá prova afara cu 
ajutorul unei cángi sau şcondru (Fig. 967). 


PLECAREA PE VÂNT 


789. Vânt dinspre și perpendicular pe cheu. Dacă eşirea portului 
este spre pupa, manevra este foarte simplă, deoarece procedând cum 
s'a văzut mai sus, vântul îndepărtează nava repede de cheu. Dacă însă 
esirea este spre pupa (Fig. 968) se începe manevra ca deobicei, dar 
după ce nava s'a îndepărtat de cheu se stopează și se pune cârma 
dreapta, ceea ce face ca pupa să vie în vânt (3). Punând mașina îna- 
inte şi schimbând cârma se vine cu capul pe ieşire. 
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Fig. 965 


Fig. 962 


Fig. 963 


Fig. 964 


Fig. 966 


Fig. 967 
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790. Vànt dinaintea traversului dinspre cheu (Fie. 969). Se des- 
chide bine pupa până ce nava primeşte vântul prin Bd. (2). In acest 
moment se schimbă cârma şi nava se îndepărtează, abătând cu prova 
sub vânt (3, 4). Dacă nava este acostată cu babordul, manevra este - 
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asemănătoare însă unghiul de deschidere trebue să fie mai mare decât 
în cazul navei acostate cu tribordul. " 

791. Nava acostata cu tribordul. Vani dinaintea traversului din- 
spre larg (Fig. 970). Manevra se incepe in mod normal (1, 2), dar un- 
ghiul de deschidere trebue să fie mare, pentru ca atunci când se pune 
mașina înapoi prova să nu isbească cheul. In (2) se pune mașina înapoi 
şi se schimbă cârma. Sub efectul cârmei, elicei şi vântului pupa vine în 
vânt în timp ce prova merge o bucată paralel cu cheul (3). Dacă ieși- 
rea este sub vânt din (4) se pune capul pe eşire. Dacă eşirea este în 
vânt se lasă să treacă de vânt (gratie inerliei căpătate) (5) când se 
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pune maşina inainte si se schimbă cârma pentru a pune capul pe in- 
trare (6). 

792. Vânt dinspre larg. In acest caz este bine a se folosi un remor- 
cher sau a se deschide prova cu ajutorul unei legături date cu barca 
la o geamandură. Prebue să se facă atenţie însă la faptul că în timpul 
deschiderii porvei, pupa loveşte în cheu, ceeace impune apărarea cu ba- 
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loane si a stopa din când în când cabestanul sau a vira mai încet. 

793. Nava acostatá cu babordul. Vânt dinspre larg înaintea tra- 
versului. In acest caz manevra este foarte dificilă pentru o navă cu o 
singură elice. Pupa trebue deschisă lam aximuni posibil (Fig. 971) (1, 
2) după care se pune mașina înapoi. In primul inoment nava are ten- 
dinta de a veni cu pupa spre cheu (3), dar cu cât capătă viteza înapoi 
cu atât această tendință este combătută mai energic, pupa căutând a 
veni în vânt (4). 
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794. Vânt dinspre larg, înapoia traversului, (Fig, 972). Nava des- 
chide pupa punând încet înainte, în timp ce prova este ținută de-un 
spring (1, 2). Pupa se, deschide până ce nava primeşte vântul din bor- 
dul cu care era acostata, când se, pune maşina înapoi. Dacă nava. nu 


Fig. 972 


primeşte vântul cum s'a văzut mai sus atunci când pune înapoi, ir 
loc să ajungă în (3) nava: va depăşi direcția vântului (4) cu o tendinţă 
de a reveni apoi cu pupa în vant si deci cu prova spre cheu, de unde 
posibilitatea de a lovi alte nave acostate, 


parame 


Prova Spring. 


Fig. 973 


Fig. 974 


795. Plecarea când. nava are o ancoră spre larg. 

Pe calm se întoarce pe sprine pentru a deschide pupa. (Fig. 973), 
după care se pune mașina înapoi (2). Când nava se depărtează, lanţul 
tinde a face pupa să vină către cheu. Pentru a combate aceasta ten- 
dinta se pune putin înainte cu cârma dreaptă. In cazul figurii (3) 
ceea ce face ca nava să se îndepărteze de cheu: 

O navă cu două elici procedează la fel, cu excepţia faptului că 
întoarcerea se face punând maşina din afară înainte, iar cea dinăuntru 
înapoi. (Fig. 974). 
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Dacă vântul bate dinspre larg (Fig. 975) se moleazá pupa pentru 
a permite vântului să deschidă (1, 2). apoi se virează lanţul, filând pa- 
rama, până se ajunge deasupra ancorei Care se virează (3), Dacă se 
molează prea de vreme- parâma prova nava trece peste lant (lanţul 
sub navă chemând spre cheu) ceea ce îngreuiază virarea. 

796. Plecarea cânad nava este legată cu pupa la cheu. Legătura 
dela pupa se molează sau dacă este cazul se lasă o legătură la mal, le- 
gătură ce filează pe măsură ce nava se îndepărtează de cheu ascultând 
chemarea lanțurilor. Nava pleacă virârid la cabestan. Greutatea lan-, 
urilor si inertia navei sunt suficiente pentru ca nava să ajungă dea- 
supra ancorelor. 

Dacă spaţiul este limitat se virează întâi ancora din bordul opus 
întoarcerii ce se va face pentru a pune capul pe ieșire. (Fig. 976). 

Dacă vântul este din prova manevra este foarte simplă, nava pu- 
" tând întoarce foarte uşor în orice bord. 

Dacă vântul bate dinspre ieşirea din port nava vine cu prova în 
vânt, adică cu capul pe ieşire (Fig.977). Dacă însă vântul este prea 
slab pentru a face ca nava să evite cu capul pe intrare, când mai sunt 
la apă 1—2 chei se pune puţin înainte, aşa ca la virare chémrea lan- 
iului să întoarcă prova spre ieşire (2). 

Dacă vântul bate din direcţia dar opus iesirii (Fig. 978) manevra 
este simplă, deoarece nava evitând cu prova în vânt, chiar dacă peri- 
tru un moment întoarce pupa iesirii, ea poate întoarce uşor în amân- 
două bordurile, deci poate pune capul pe ieşire fără complicaţii mai 
ales dacă are două elici. 

797. Vântul face un unghiu oarecare cu direcţia ieșirii. In acest 
caz, este bine să se lase nava să vie cu prova în vânt înainte de a 
începe virarea ancorelor. (Fig. 979). Când nava este cu prova în vânt 
se virează întâi ancora din bordu: opus ieșirii şi se întoarce pe cea- 
laltă ancoră pentru a pune capul pe ieşire (2). 


LEGAREA 


798. Pregătirile de legare. Pregătirile de legare constau în pre- 
gătirea  parâmelor, cabestanurilor sau vinciurilor şi a instalatiunilor 
din borduri. Ca parâmă de manevră este preferabil a întrebuința pa- 
râme de cânepă care au avantajul a fi mai elastice şi a avea o 1loia- 
bilitate mai bună decât sârmele. Pentru legarea definitivă a navei, 
sunt mai recomandabile sârmele, deoarece au o rezistență mai mare. 
La prova şi la pupa se vor pregăti câte două parâme de cânepă, iar 
pe vremea rea Si câte o parâmă de rezervă. In afară de parame, atât 
la prova cât şi la pupa trebue sâ se găsească bandule, verine, cărlige 
de lant, necesare pentru a manevra repede şi bine parâmele si lantu- 
rile. Baloanele si tanchetii vor fi deasemenea repartizați din timp, pen- 
tru a evita loviturile violente. 

799. Legarea. Legarea este operațiunea prin care se fixează nava 
cu ajutorul parâmelor şi lanțurilor la locul voit şi în -poziția aleasă. 
Pentru a împiedica mișcările navei se dau mai multe legături card se 
numesc: traversa pupa sâu prova, parame înainte sau inapoi si sprin- - 
guri. Springurile sunt parâme date prin urechea dela etravă sau dela 
etambou, înapoi, respectiv înainte. Ordinea în care se dau parâmele 
variază cu mişcarea navei, fiind necesar a opri mai întâi mişcarea 
navei, înainte de a o lega. Parâmele înapoi se vor da primele atunci 
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Fr TE PETE ES PERRIN IE 


Fig. 978 - 


Fig. 980 
1. Parámá de etravá; 2, Spring prova; 3 Parâma prova; 4 Travetsá ; 
5. Paráma pupa; 6. Spring pupa; 7. Paráma de etambou. ` 


265. 


când se voeste a opri mişcarea navei înainte si invers. In general se 
dau deodată parâme inainte și înapoi, pentru a opri mişcarea navei 
si pentru a împiedica ca prova să iasă înafară. 


ee 


Fig. 981 
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Fig. 982 


Când este posibil nava se va tine îndepărtată de cheu cu ajutorul 
ancorei la prova si a unui ancorot la pupa (Fig. 981—982). In loc de 
ancoră şi ancorot se pot da legături la geamanduri. 


MANEVRE IN PARAME 


800. Generalităţi. Manevrele în parâme. sunt foarte frecvente pe 
navele acostate la cheu. Ele se fac deobicei sub conducerea secundu- 
lui sau a olițerului de cart. Inainte de a se începe manevra ofițerul 
care dirijează va pune la curent ofiţerii în subordine indicând scopul 
urmărit şi mersul general al manevrei. | 

„Ordinele se dau, în cursul manevrei, prin instalaţia telefonică. 

Nava se guvernează dacă éste necesar, deobicei cu cârma de 

mână , 
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Curentul si vántul trebue sá concure la reusita manevrării, mal 
mult decât la manevrele in maşini, unde efectele lor se pot combate 
cu ajutorul maşinilor. Nava nu trebue să jie lăsată să capete o. viteză 
prea mare, mijloacele de a opri fiind slabe. O deosebită atentiune tre- 
bue să se facă la manevra pupei. 

801. Intrarea intr'un bazin. (Fig. 983). Nava va fi trasă cu ajuto- 
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rul unei parame si reţinută cu o alta. Paráma cu care se trage se muta 
dela o baba la alta, pentru ca efectul sáu să fie cát mai puternic. In ca- 
zul.cánd se dispune de un spaţiu restrâns (Fig. 984), parámele tre- 
bue să fie cât mai scurte posibil şi nava manevrieră cât. mai in apro- 
pierea cheului. Pe curent întoarcerea se face folosindu-i efectul. 


MANEVRE IN. MASINI 


802. Intoarceri. Intoarcerile în bazine înguste sunt destul de 
ugoare pe calm, pentru navele cu douá elici. Pe vánt sau curent ele pot 
deveni dificile mai ales pentru navele cu o singură elice. In astiel de 
cazuri intoarcerea se face cum am vázut intr'un capitol precedent, sau 
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cu ajutorul unei legături date la ọ geamandurä (Fig. 985) sau. unui 
dalb (Fig. 986). 
803. Mersul înapoi în bazine înguste. Dacă nava nu-şi poate men 


tine drumul, din cauza influentelor exterioare, viteza trebue redusă si 
în nici un caz să nu se pună mașina cu prea mare viteză înainte, deoa- 
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rece curentul aspirat al elicii gonind apa dintre navá si cheu, poate 
prova un efect de sugere greu de combătut cu cârma (Fig. 987). 


Fig. 987 


MANEVRE CU REMORCHERE 


804. Manevra cu un singur remorcher. Pentru a manevra nava 
cu un singur remorcher, acetsa se leagă, în general, cât mai spre 
pupa pentru a putea întoarce mai uşor. Modul de legare si modul cum 
decurge manevra se vede în Fig. 990—991—992. Dacă însă remorche- 
rul trebue să împingă, el se așează cât mai spre prova (Fig. 989). 


Fig. 988 


804 a. Schimbarea bordului de acostare. (Fig. 988) s8 poate face 
cu mașina înapoi (1, 2), şi cârma pusă în afară. Când sa ajuns cu noul 
bord spre cheu (3) se acosteazá din nou. 

805. Manevra cu două remorchere. Dispunerea remorcherelor se 
poate face in mai multe moduri, cum se vede în Fig. 993. 

Colaborarea între remorchere si navă este în general usuratá 
de marea experiență a cápitanilor de remorchere. Totuşi comandantul 
navei trebue să dea din când in cârid ordine scurte, mai ales la întoar- 
ceri când unul din remorchere trebue să tragă iar celălalt să ţină pupa. 
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Manevrele de schimbarea bordului de acostare si de intrare pe 
doc cu ajutorul remorcherelor se. văd in Figurile 994—995. 


Fig. 989 
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Navele de mare deplasament au nevoe în unele condițiuni de un 
numar mult mai mare de remorchere (Fig. 996). 
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CAPITOLUL XXX 


MANEVRA IN CURENT — FLUVII — CANALE 
GENERALTATI ASUPRA MANEVRELOR IN CURENT 


806. Manevra în curent din prova. 

O navă care are curentul din prova poate rămâne imobilă în ra- 
port cu fundul, punând maşinile înainte cu o viteză egală cu aceea a 
curentului. Nava guvernează bine deşi este imobilă din cauza curen- 
tului care loveşte cârma. In aceste condițiuni o navă se bucură de ur- 
rnătoarele avantaje : 

1. Diametrul tactic pe deasupra fundului va fi micsorat. Aceasta 
face ca ea să poată evita cu uşurinţă obstacolele întâlnite. 

2. Nava guvernează bine chiar pe vant, in afara de cazul când vân- 
tul este foarte violent, cârma având un efect suficient de puternic pen- 
tru a se opune tendinței de abatere sub vânt. 

807. Manevra cu curentul din pupa. 

O navă cu curentul din pupa va avea următoarele desavantaje : 

1. Diametrul tactic în raport cu fundul se măreste mult. Carma 
nu are acțiune decât dacă viteza, navei este superioară celei a curentului, 
ceea ce impune navei o viteză mare. Evitarea altor nave sau obsta- 
colelor este dificilă şi lasă puţin timp pentru 3 lua o hotărire, nava 
2 SS cu o viteză relativă mare. 

. Nava nu poate fi stopată decât punând maşina înapoi cu viteză 
are si guvernând cu atenție pentru ca pupa să fie menținută tot timpul 
exact în curent. 

3. In momentul când se pune maşina înapoi, nava va avea ten- 
dinta să deriveze sub influenta celui mai slab vânt, cârma având prea 
putin efect. 

808. Manevra cu curentul de travers. 

Este foarte greu de manevrat cu P ma de travers. Intoarce- 
rile în curent sunt mai uşoare, decât cele sub apă. Oricum s'ar în- 
toarce, dacă se pun maşinile înapoi, nava va deriva mult după rezul- 
tanta vitezei curentului si a maşinilor, mișcare ce este imposibil de 
oprit. 


INTRAREA IN PORT 


809. Intrarea cu curent de travers. 
Pentru consideratiunile expuse la paragraful 561, manevra de 
intrare in astiel de conditiuni este foarte dificila. Nava trebue sa in- 
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toarcă la distanţă suficientă si in curentul acesteia. (Fig. 997). Viteza 
curentului trebue apreciată dupa silajul geamanduriler balisajului si 
nu după înclinarea lor, care poate da indicatiuni inexate, Deriva da- 
toriță curentului trebue controlată tot timpul cu aliniamente sau're- 


Fig. 997 


levmente. Timonierul trebue să guverneze in general la compas, sau 
_depa un aliniament. 

De îndată ce prova a pătruns între capurile digurilor, ea este 
sustrasă acțiunii curentului, care nu mai are efect decât asupra pupei. 


Fig. 998 


Aceasta provoacă o mişcare de rotaţie a nave: întărită de multe ori 
de un curent circular format în gura portului. Din aceste motive in- 
lrarea trebue să se facă cu o viteză destui de mare. De îndată ce nava 
a intrat în canal cu toată lungimea ei, viteza se reduce la aceia ne- 
cesară manevrei în port. 

810. Intrarea cu prova în curent (Fig. 998). 

Intoarcerea se face cât mai aproape de intrare asa ca nava să 
“poată intra imediat între diguri. Carma trebue să fie pusă banda pen- 
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un ea pupa să fie împinsă in curente Pentru a combate ‘éféctul de 
întoarcere datorit faptului cá prova se află în apă moartă, sau este 
supusă acțiunii eventualilor curenți formati in „gura -portului iar 
pupa este supusă acțiunii “curentului. din exterior, va fi câte odată 
necesar ca maşina din curent să aibă: un număr de rotații mai mare 
decât cea de sub curent. 

811. Intrarea cu curentul din pupa. 

Navele cu calități manevriere slabe, au interes a intra cu curen- 
iul din pupa, deoarece în acest caz curentul exterior împinge pupa 


în timp ce prova este in apă: moartă sau împinsă. de curenții formaţi 


Fig. 999 


^ 


între diguri, ceea ce ajută înoarcerea. Intoarcerea. trebue să se facă 
cât mai aproape de digul din curent. (Fig. 999). Manevra este mai 


delicată decât aceea cu curentul ;din prova decarece momentul în- 


toarcerii trebue apreciat foarte exact în funcție de calitătile mane- 
vriere ale navei, o apreciere greşită putând duce la accidente destul 
de grave. Le 

812. Manecra de intrare întrun port când intrarea este in direcţia 


curentului. (Fig. 1000). 


. Intrarea in astiel de condițiuni este foarte ușoară si este totdeauna 
posibilă, chiar pentru navele mari. Nava guvernează bine având tot 
timpul <urentul din prova, iar aşezarea intrării portului nu permite 
formarea de curenţi circulari puternici în gura acestuia. 

813. Intrarea în ecluze. ; 

Nava pune capul pe ecluzá, ținând mijlocul acesteia cu ajutorul 
aliniamentelor. - = 

Din cauza vitezei mici cu care se manevrează pentru a intra 
în eclizà este necesar a guverna cu unghiuri mari de cármà: -Pentri 
a opri giratia navei se va lua din cármá cát se poate de repede. 

.-. 814. Manevra în strâmtori cu curenți variabili. a 

Manevrele în strâmtori pot deveni foarte diiicile din cauza COR- 
tiacurentilor puternici şi cate odată foarte apropiaţi de curentul prin- 
cipal. Ca exemplu, se poate cita cazul din Dardanele unde la Nagara 


€. 18. — Manuali de Marinărie. Vol. II. 973 


(Fig: 1001), curentul venind din Marmara’ cu o viteză de 3 Nd. 
pierde din viteză trecând peste bancul dela Nagara, in timp ce dea- 
lungul coastei există un contracurent z”. O navă de un oarece: de- 
plasament care ar pune în A cârma banda stânga ar cădea repede 
în poziția C. Dcá nu se ia din limp din carma, din cauza efectului cu- 
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Fig 1000 


Fig. 1001 


rentului, nava ajunge repede în poziția D, unde riscă mult ca prova 
„să fie prinsă de contracurentul z”. : 
Manevra corectă constă in a pune cârma de un unghiu mic (109— 
150) în A si a reduce cârma mijloc în B, pentru ca nava să rămână. 
tot timpul supusă unui curent constant, ceea ce îi permile a urma cu 
uşurinţă canalul. 


MANEVRA PE FLUVII ŞI CANALE 


815. Generalităţi. 

- Manevrele pe fluvii si canale sunt dificile mai ales când lipseşte 
practica conditiunilor speciale în care ele se desfăşoară, cum sunt 
spațiul restrâns, curentul puternic; adâncimile mici, anafoarele, în- 
tinsurile. 


La coturi este bine a se tine malul din afară, deoarece aici se 


Fig. 1002 


Fig. 1003 


găsesc adâncimi mai mari (Fig. 1002), pe malul dinăuntru fiind deo- 
biceiu intinsurá. Pe fluviile cu curent foarte tare posibilitatea ca nava 
să se pue eventual pe uscat, împinsă de curent impune deasemeni ca 
drumul sa fie mai îndepărtat de malul sub curent la întoarcere. 
întoarcerile nu trebuesc făcute prea târziu peniru- ca pupa sa mi 
cadă pe fundurile mici. Dacă se cunoaște bine fundul si se navigă 
cu prova in curent, este bine a tine mai spre interiorul canalului, uade 
curentul este mai slab. Curentul este deasemenea mai slab în apro- 
pierea digurilor construite travers pe curent (Fig. 1003). In acest caz 
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se mai pot forma chiar contra curenți care să ajute marsul. Trebue 
să menţionăm însă cá în vecinătatea acestui fei de diguri se găsesc 
de multe ori si funduri mici. Se sa 


Navele, chiar stopate, pot guverna însă 


v 


destul de bine viteza lor 


fiind mai mare decât aceea a apei. Intr'adevár greutatea navei G,' 
normală la suprafața pământului se poate descompune in A normală 


Fig. 1004 


la suprafața apei si G sin œ unde a este unghiul dintre suprafața 
apei şi orizontală. Această din urmă forță dă navei o mişcare de 
înaintare în afară de aceea datorită curentului (Fig. 1004). 
In privința superiorității de viteză de mai sus se pot da urma- 
toarele reguli : 
"1. Viteza este funcție de formele navei. 
2. Intre două nave cu aceleași forme cea mai grea va avea vi- 
teză mai mare. 
3. Viteza navei va fi mai mare oe fund mic decât pe fund mare, 
presiunea. apei şi frecarea pe fund si maluri având valori mai mari 
în primul caz. 
816. Variația pescajului. La trecerea din apă sărată in apa dulce 
si invers pescajul variază, din cauza diferentei de densitate a apei, 


după tabloul de mai jos : 


Pescaj 
în metri 


~ 


` 


v 


Qo NIS Imc 
oTov 


= 


= 


Oxo uis ue o» 
co ooo) 


o. 


Din apă dul- 
ce în aa 
sărată 

— (metri) 


0,025. 


0,04) 
0,050 
0,165 
0,075 
0,090 
0,100 
0,115 


~ 0,125 


0,140 
0,150 


Din apa si- _ | Din apă dul- 

rata in as ce in apa 

apa dulce Sg sărată 

+ metri) £ = — (metri) 
0,025 6,5 0,165 
0,040 7,0 0,180 
0,050 1.5 0,190 
0,065 8,0 . 0,205 
0,080 8,5 0,215 
0,090 - 9,0. . 0,230 
0,105 9,5 0,240 
0,115 14,0 0,255 
0,130 10,5 0,265 
0,145 10,0 0,280 

* 0,150 10,5- 0,305 


D 


Din apá sá- 
rată în. 
apă dulce 
+ (met i) 


0,170 
0,185 
0,195 
0,210 
0,220 
0,235 
0,245 
0,260 
0,215 
0,275 
0,310 
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817. Efectul de sugere. | 

Prin sugere se înțelege efectul de apropiere între două nave 
între o navă si mal din cauza diferentei de presiune şi curenților pro- 
vocali în apă de mersul navei. 

Efectul de sugere este foarte important pentru cel ce comandă o 
manevră, deoarece poate produce mişcări ale navei cu totul neas- 
teptate. 
Cum s'a văzut la capitolul privind rezistenţa: apei, mişcarea de 
înaintare a navei produce un curent de sens contrar acesteia, apa cau- 
tând să ocupe locul lăsat liber la pupa. In ape libere importanța aces- 
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Fig. 1006 


tui curent este neînsemnată, dar in ape înguste sau pe funduri mici 
el poate atinge valori însemnate. Viteza acestui curent variazá cu 
lăţimea, pescajul si, viteza navei. Valul din prova (suprapresiune) 
provoacă o depresiune care se întinde dincolo de navă şi este mai pu- 
ternică înspre mal la înălțimea centrului navei (Fig. 1005). Din cauza 
acestei depresiuni nava se afunda, ceea ce revine a spune că își ma- 
reste pescajul. Aceasta împreună cu faptul că fundurile mici frânează 
viteza navei, face ca pe iluvii si canale navele să nu poată naviga 
-cu viteză ridicată, mai ales daca au pescaj mare. 

Dacă nava nu tine mijlocul canalului, sau secțiunea transversală 
a canalului nu este simetrică, mărirea pescajului ca şi forța curentului 
va fi. diferită în cele două borduri, ceea ce provoacă un efect de su- 
gere către mal defavorabil navei (Fig. 1006). 

Dacă drumul navei are o oarecare înclinare fata de axul cana- 
lului, depresiunile dela prova si pupa ca si afundarea navei sunt ine- 
gale, ceea ce da loc la efect de sugere la prova si pupa; care tind sa 
pună nava travers pe curent. Această tendinţă trebue combătută din 
timp cu cârma si mai ales prin micşorarea vitezei. O mărire a vitezei 

“mărește curentul şi o punere pe uscat este aproape sigură. 

Când o navă întrece pe alta la mică distanță se produce între cele 

două nave o depresiune adâncă, care produce un efect puternic de 
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sugere. Efectul se manifesta îndată ce prova navei care ajunge de- 
păşeşte pupa navei ajunse (Fig. 1007).. i 

In această figura se văd rezultatele obtinute la experiențele fä- 
cute în bazinul de carene asupra unor modele de nave. Ságetile arată 
acțiunea forțelor acționând lateral, iar numerele exprimä valoarea for- 
iei în zecimi din valoarea rezistenței toate la remorcarea modele- 
lor. In detaliu rezultatele experienţelor sunt următoarele : 

1. Când prova navei care ajunge a depăşit cu circa 0,2 lungimi 


fora 


` 


Fig. 1007 


de navă pupa navei ajunse, nava care ajunge este respinsă de pupa 
navei ajunse şi anume mai puternic la pupa (0,5) decâi la prova (0,05) 
aşa că dacă nava ajunsă nu combate din vreme această tendință cu 
cârma, se apropie de nava ajunsă (1). l 

Când nava care ajunge a ajuns cu prova la 0,6 lungimi de navă 
dela pupa navei ajunse (2), prova primei nave este atrasă destul de 
slab de nava ajunsă (0,1). dar pupa este puternic respinsă (0,6) asa 
că nava care ajunge este împinsă puternie spre nava ajunsă. 

3. Când prova navei care ajunge a depășit cu 0,4 lungimi de navă 
pupa navei ajunse (3) mişcarea de apropiere este si mai puternică 
(0,8—0,6). 

4. Când prova navei care ajunge mai are 0,2 lungimi de navă 
până la prova navei ajunse (4), prima este atrasá spre a doua pe toată 
lungimea sa, dar mai puternic la prova decât la pupa (1,3—0,7). 

5. Când cele două nave sunt prova la prova (5, 6. 7) ele sunt 
atrase una spre alta si cu atât mai puternic cu cát sunt mai apropiate. 

6. Când prova navei care ajunge a depăşi! cu aproximativ 9,2 
lungimi de navă pupa navei ajunse, prova primei nave este respinsă 
de prova celei de a doua, în timp ce pupa primei este attasă de pupa 
celei de a doua (8). 

7. Acest pericol de coliziune cu pupa se menţine chiar când nava 
care ajunge este cu pupa la 0,4 lungimi de navă de pupa navei 
ajunse (9). 
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. 8. Când nava care ajunge a trecut de jumătatea navei ajunse, 
prima navă este respinsă de a doua pe toată lungimea sa (10). 

9. Când nava ajunsă a fost lăsată şi mai in pupa (11), pupa navei 
care întrece este respinsă mai puternic decât prova şi dacă nu se com- 
bate, din vreme, cu cârma această tendință, nava care întrece se 
aşează travers pe drumul navei ajunse. 

In afară de cele spuse mai sus trebue menţionat un alt efect da- 
torit sugerii și anume : la navele cu două elici, elicea dinăuntru prime- 
ste mai puţină apa si în consecinţă eforturile celor două elici nu-și mai 
fac echilibru, efectul celei exterioare fiind preponderent si mărind dec! 
efectul de sugere. ; 

818. Coliziunea a douaă torpiloare în urma efectului de sugere. 

Torpilorul cu Nr. tactic 3 era în curs de a-si reocupa poziția in 
formaţie, in timp ce flotila sa urca în susul fluviului cu viteza de 17 
Nd. Nr. 3 trecu cu viteza de 21 Nd. la 60—100 m. de ultima navă 
Adâncimea era de 10,5 m. curentul era acei al mareei joase. Nr. 3 
era urmat de un val mare la pupa. Cànd Nr. 3 depási cu 20 m. ultima 
navă, aceasta începu să întoarcă la tribord cu toate că s'a pus imediat 
cârma „20 Stânga” şi apoi „Banda stânga“, iar viteza a fost redusă 
la 9 Nd. si apoi s'a stopat. Nava s'a aprovat mult si a început să dea 
bandă la babord. Nr. 3 puse maşina ,,Toatà Forţa Inainte” cu speranţa 
că va trece prin prova navei ajunse. După aceasta nava din coadă lov: 
pe Nr. 3 la babord. Ambele nave avură avarii grave. 

Coliziunea se explică prin faptul că viteza relativ mare a celo: 
două nave, în raport cu adâncimea a provocat un efect puternic de 
sugere. Curentul respins de nava care ajungea (Nr. 3), a provocat 
— în special când a pus maşinile „Toată forța” — întoarcerea navei 
ajunse, Trebue să mai menţionăm că Nr. 3 avea viteza critică 
v= V ga. Valul din pupa al acestei nave actioni asupra navei 
“ajunse ca o mare rea din pupa, care a favorizat venirea travers, adică 
întoarcerea la tribord. Această presupunere este confirmta de faptul 
că nava ajunsă sa aprovat si a dat bandă la babord. 

Raportul comisiunii de anchetă a tras următoarele concluziuni : 

„La orice ambardee a unei nave provocate de efectul de sugere, 
micșorarea vitezei este manevra indicată. In momentul când valui 
din pupa al lui Nr. 3 a ajuns ultima navă a formatiei şi îi împinse 
pupa la babord, adică efect de sugere la tribord, al provei, cârma nu 
mai avu nici un efect, acestă fiind prea mic în comparaţie cu forta 
valuiui, Numai stopând si bătând înapoi se mai putea schimba cu 
forța valului. Numai stopând si bătând înapoi se mai putea schimba 
oarecum situaţia, atâta vreme cât Nr. 3 nu micşora viteza”. 

819. Combaterea efectului de sugere. Efeciul de sugere, trebue 
combătut din timp cu cârmă si prin micşorarea vitezei. Este reco- 
mndabil chiar ca nava ajunsă sa stopeze. Pericolui de abordaj este mat 
mare la începutul si sfârșitul depasirii, deoarece efectul de sugere în- 
toarce mai uşor navele decât să le apropie transversal. 

Două nave care se întâlnesc întrun canal trebue să tina fiecare. 
cât mai aproape de mai aşa ca apa din mijlocul canalului să rămână 
pe cât posibil liniştită. Pentru a combate efectul de sugere fata de 
mal fiecare navă va guverna, când este cazul cu puțină cârmă la þa- 
bord. 

Cele spuse mai sus se pot concentra în câteva. reguli şi anume: 
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1, Pescajul navei trebue măsurat din nou când nava intră in. apă 
dulce. EI trebue să fie cum -este:posibil :nferior, fundurilor canalului. 

- 2. Viteza navei trebue să. fie aleasă în funcția de pie acne 
time, .pescaj si fund. 

Se poate considera că viteza a fost dicus bine daca nava gu- 
vernează bine si valul din pupa este mic. . 

3 Se va tine pe cât posibil mijlocui canalului. 

_ 4, A se micşora viteza dacă : 

.-—- Nava guvernează prost. ` 

,-- Depresiunea apei la mal este puternică, ceea ce se poate apre- 
cia după forța valurilor care lovese malul. St 

— Se aud lovituri uşoare pe fund. 

. — Când se navigă în afară de mijlocul cânalului sau axul navei 
face un Oarecare unghiu cu acesta. 

^ — Când nâva proprie este întrecută de o alta navă. 

` = La o curbă intr'o singură parte şi în afara canalului sau flu- 
viului, sau la îngustarea canalului navigabil din cauza intinsurilor, 
bancurilor, sau fundurilor mici numai intr'o “singură parte a cana- 
tului. 

5. Manevra în maşini trebue să se facă cu prudenţă. 

Efectul de sugere se manifestă si în mare largă, în anumite con- 
ditiuni. Pentru a-i evita efectele trebue să se tina seamă de urmă- 
toarele reguli : 

,; 1. A nu se merge cu viteză mare pe fundati care depásesc cu 
putin pescajul navei. A sc evita in special viteza critică dată de re- 
latia v (m/sec.) = = ga, unde a este adâncimea, la care Nga un 
val înalt vine după navă. 


. 2. A nu depăşi o altă navă cu viteză mare şi. trecând Ta- mică 
distanță de aceasta pe funduri mici sau neregulate. (funduri mici care 
înaintează mult in mare). 


. 8, A se vita a trece la mică distanță de o altă navă. deoarece 
efectul de sugere produce o şi mai mare apropiere. 


820. Intoarcerile pe fluvii. 


- Modificările curbei de giratie provocate > curent au fost deja 
studiate. Trebue să adăogăm s cá din cauza în gustimii canalului 
navigabil întoarcerea nu este posibilă pe orice timp, in orice loc „şi 
pentru orice navă. 

Navele pot întoarce în ET. împrejurări, cu pupa legată, cum 
este cazul la Sulina, unde în aval de palatul Direcţiei Dunării Ma- 
titime se găseşte o gaura special amenajata pentru aceasta manevră. 
Manevra de întoarcere decurge astfel: Se leagă pupa la o baba şi se 
începe întoarcerea. Când nava a ajuns aproape în firul apei se mo- 
lează pupa si se iese in masini. Dacă parima se rupe în timpul mane- 
vrei, pupa trebue ţinută în gaură cu maşinile fara teamă de a avaria 
melcile, deoarece fundul găurii este format numai din nămol. Difi- 
cultatea manevrei constă în faptul cá parima pupa trebue molată 
ia timp, în caz contrariu nava fiind aruncată la mal. Pentru a evita 
accidentele ce se pot produce din cauza unei manevre târzii a-pa- 
rimei, ofițerul cu manevra la pupa -trebue să se îngrijească a avea 
totdeauna un om cu un topor gata să taie parâma la prima comandă. 

Pe unele fluvii manevra se face fără ajutorul unei legături. la 
pupa:cu (Fig. 1008) numai cu mijloacele proprii şi anume : nava cO- 
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oară, fluviul :cu pupa înainte, lăsând ancora iilatá la apă pentru a 
putea guverna drept- (I, I, IIl) Ajunsá în „apropierea găurii, de. în- 
toatcere (IV), nava virează ancora si întoarce sprijinind pupa in 
- fundul moale (V) după care pune capul pe intrare (VI. ES 


> 


Fig. 1008 


Este evident că o astfel de manevră nu se poate face pe un iluviu 
pe al cărui fund se află parâme, lanţuri, ancore, epave care ar face 
ancora să muşte. 

"821. Intoarcerile la coturi. Pe curent tare, la coturi pronunțate 
într'un canal îngust, intoarcerile pot fi dificile si cer multă atenție. 
Astiel (Fig. 1009) (1) când prova a depăşit puţin, cotul, este tendință 
a navei.de a veni către malul opus, (la Bd. în ügurá). Când nava s'a 
apropiat. de celălalt mal (2) curentul dintre navă şi mal lovește car- 
tierul- Bd. al navei mărind efectul de intoarcere si in consecință perico- 
lul de a fi pus pe uscai. Ca urmare nu trebue să se întârzie a pune 
cârma la Td. in 
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In cazul unei nave mergând cu curentul, de indatá-ce-prova a 
trecut-de cot curentul o Jorfeazá să întoarcă (3) si cu cât nava întoarce 
cu atât curentul loveşte pupa mai puternic ajuiánd: intoarcerea (A). 


Fig. 1009 


Dacă nava este ameninţată să fie pusă pe uscat se combate uşor acea 
stă tendință cu cârma (4). 

De regulă două nave nu trebue să încerce să treacă simultan un 
cot. Dacă totuşi regulamentele locale permit aceasta este recoman- 
dabil ca nava care urcă să tina malul dinăuntru. iar cea care coboară 
malul din afară (5). In acest mod se produc cele văzute mai sus la 
(1—4). 
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Dacă nava se coboară tine malul dinăuntru ea poate să intoarcà 
bine, dar cea care urcă poate abate cum s'a vázut la 1—2 si se poate 
produce o coliziune (6). 
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Fig 1009 (urmare) 


Pentru o navă cu o elice întoarcerea la un cot, pe vânt tare din 
pupa poate fi însă periculoasă. Astíé! în Fig. 1010, se vede că vântul 
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Fig. 1010 


Si curentul mărese viteza pe deasupra fundului fard a imbundtáfi 
însă cu nimic calitantile evolutive. Dacă nava este silită să întoarcă 
la Td. curentul tare care loveşte pupa si influenţa vântului măresc 
efectul cármei, puse pentru a întoarce la cot si fac ca prova să vie 
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către malul dinăuntru. Contra acestei tendințe nu se poate reacționa 
decât punând la timp multă cârmă. Dacă nava ajunsă în (2) este si- 
lita să pună maşina înapoi, ea va veni violent la Td. şi dacă fluviul 
nu este suficient de larg se pune în mod sigur pe uscat. 


822. Acostarea și legarea. 

Nava ancoreazá ceva mai în amontele locului. ales pentru acos- 
tarea. Dela prova se dă o parână înainte cu barca. Navele uşoare pot 
acosta filand numai lanţul si dând parâmele cu bandula numai când 
nava este apropiată de cheu. După ce s'a dat parâma, nava pune ma- 
sina înainte si cârma înăuntru pentru a se apropia de mal. Tinuta 
de lant si parâmă, nava acostează virând şi filând lanțul (Fig. 1011), 
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punând apoi eventual cârma în afară pentru a apropia pupa. Pupa 
se îndepărtează de mal cu ajutorul unui scondru împins cu ajutorul 
unui palanc si botat apoi cu două parame la babale (Fig.1013). Pentru 
manevra în borduri a scondrului se folcsesc două brațe unul prova 
şi unul pupa (Fig. 1014). Școndrul trebue să fie ascuţit la capătul care 
se sprijină pe uscat. Pentru a manevra ușor şi a se asigura o bună 
ținută a scondrului este recomandabil ca acesta să fie susţinut de un 
furchet rezistent de metal fixat pe punte (Fig. 1014). In cazul când la 
mal nu se găsesc babale la care să se dea paráma se întrebuințează 
cazinci care este bine să fie intariti cu cercuri de metay si cu întărituri 
de metal la varf pentru a ii infipti mai uşor si mai repede. Cazincii 
sunt bătuţi în pământ cu ciocane care trebue să sa găsească la bor- 
dul oricărei nave de fluviu sau chiar de. mare, dază nava trebue să 
stationeze multă vreme pe fluvii. Este deasemenea recomandabil ca 
navele de fluviu să aibă toate sculele necesare manevrelor de acos- 
tare si legare păstrate intr'un rastel instalat la balustradă. In lipsa 
școndrului nava poate tine pupa îndepărtată cu ajutorul unui anco- 
rot (Fig. 1014). 
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Fig. 1011 
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Degase fără scondru, care este înlocuit cu un ancorot. 
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Dacă se preferă a nu ancora, navele ușoare vin paralel cu cheul, 
bagă prova înăuntru şi dau parâmele cu bandula: Pentru a tine nava 
îndepărtată de mal se pun scondrii la prova si pupa. Navele uşoare 
se pot lega destul de bine si cu un singur scondru, chiar si în acest 
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caz. La acostarea la pontoane scondrii sunt inutili, fiind suficient a 
apăra bordaju! cu baloane si trancheți. ` 

823. Acostarea la o navá in mars. 

Salupa chemată la acostare vine paralel si la mică distanță de 
nava care a chemat-o. Se dă o parâmă ia prova şi efectul de sugere 
ajutat eventual ioarte uşor din cârmă alipeşte cele două nave. Salupa 
trebue să meargă tot timpul cu aceeași viteză ca şi nava la care aco- 
stează. 
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